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ie in vielen Staaten der 
Wirneener Verteidi- 
gungskoalition setzt auch un- 
sere Nationale Volksarmee mit 
dem Schwimmwagen PTS-M 
und dem Schwimmwagenan- 
hänger PKP (siehe unsere 
Modellfotos auf dem Titel) 
bewährte sowjetische Pionier- 
technik ein. 
Der PTS-M ist als selbst- 
fahrende Fähre in der Lage, 
Einheiten und Kampftechnik 
über stehende oder fließende 
Gewässer zu befördern. Bei 
einer Nutzlast von 5000 kp (auf 
dem Lande) bzw. 20000 kp (im 
Wasser) erreicht der PTS-M, 
von einem 350-PS-Motor an- 
getrieben, eine mittlere 
Marschgeschwindigkeit von 
25 km/h und eine maximale 
Geschwindigkeit im Wasser 
von 10 km/h. Dabei erfolgt der 
Wasserantrieb über zwei 
Schrauben, der PTS-M kann 
jedoch auch über Wasseran- 
trieb und Gleiskettenantrieb 
gleichzeitig gefahren wer- 
den. 





Technische Angaben: 
Schwimmwagen PTS-M 


Länge 11500 mm 
Breite 3300 mm 
Höhe 2650 mm 
Masse 17700 kg 


Schwimmwagenanhänger 
PKP 


Länge 10300 mm 
Breite 4050 mm 
(in Transportlage 2820 mm) 
Höhe 1980 mm 
Masse 3600 kg 


Bei längeren Märschen wird 
der PKP auf dem PTS-M 
verladen. 
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Die dreigroßenM 

















_ Seit 21 Jahren schon künden die drei großen M von einer 
| _ Massenbewegung der Jugend, die als Messe der Meister von 
| morgen mithilft, bedeutsame Aufgaben aus Wissenschaft un nn 
| Technik zu lösen. Wie in den vergangenen Jahren, werden auch 
in diesem Jahr Modellsportler unserer Organisation auf der 
_ zentralen MMM in Leipzig vertreten sein und vom 13. bis zum 2 
November in der Messehalle 4.11 ausstellen. Dortistder 
_ bekannte Schiffsmodellbauer Dieter Johannsson mit seinem 
_ optischen Längenmeßgerät vertreten, das während der Ill. 
: Wehrspartakiade seine Funktion bewies. Die ‚Automodellsportl 
_ aus Sonneberg, die sich nach dem VI. Kongreß als Sektion 
_ formierten, zeigen ihre ausschließlich aus DDR- Bauteilen 
gefertigte Proportional- Fernsteueranlage, und ihre Ilmenauer 
| Kameraden führen, um ein weiteres Beispiel zu nennen, die von 
_ ihnen entwickelte Tiefziehanlage für a ie m 9 
| Automodellkarossen vor. 
- Somit scheint unsere Kritik (siehe mbh 1'78, Seite 4) ne 
_ fruchtbaren Boden gefallen zu sein und aus der Modellschei 
vergangener Jahre erstmals wieder ein Ideenforum zu werde 
Daß daneben Flug-, Schiffs- und Automodelle (unter ihnen q 
dieser Ausgabe als Bauplan vorgestellte Schwimmwagen PT 
Anziehungskraft besitzen, werden in Leipzig Aufmerksamkeit 
nes vieler Tausender Besucher beweisen. _ 





Günter! K impfe 
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- {Flugmodellsport, en je 
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ellun, On 


. eigener Außenhandelsbetrieb, 
eipzig, Leninstraße 6 


i alerige Ardslganeniehen 
 DEWAG- -Werbung Berlin — — Haupt- 
stadt der DDR-1054 Berlin, Wil- 

_ helm-Pieck-Str.49, und ihre \ 
Zweigstellen in den E Bezirken der 

DDR . 

. Gültige Anzeigenpreisliste Nr.4 

 Anzei ufen außerhalb des 
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Gastgeber 


der 


Schülermeisterschaft 


geehrt 








ni it einem feierlichen Ab- 
schlußappell wurde die 
4.Schülermeisterschaft der 
DDR im Schiffsmodellsport 


‘beendet. Gastgeber war nun 


schon zum dritten Mal das 
Pionierlager „Alexander Ma- 
trossow” am Störitzsee. Aus 
diesem Anlaß zeichnete 
Oberst Kurt Krämer, Steliver- 
treter des Vorsitzenden desZV 
der GST, das Pionierlager mit 
der „Ernst-Schneller-Me- 
daille” in Gold aus. Für ihre 
Verdienste um die sozialisti- 
sche Wehrerziehung der jun- 
gen Schiffsmodellsportler 
konnten während dieses Ap- 
pells der Leiter des Pionierla- 
gers, Lothar Henning, mit der 
„Ernst-Schneller-Medaille” in 
Silber und Wirtschaftsleiter 
Hans-Dieter Reinsch mit der 
„Ernst-Schneller-Medaille' in 
Bronze geehrt werden. 

Die 182 Teilnehmer der 
4.Schülermeisterschaft der 
DDR im Schiffsmodellsport 
brachten in 15 Klassen 





Mit vier Meistertiteln kehrten die jungen Schiffsmodellsportler 
des Kreises Grimma vom Störitzsee zurück. Peter Wilczynski war 
dabei der erfolgreichste Vertreter aus den fünf Modellsportsek- 
tionen vom Strand der Mulde; zu seinen Meistertiteln in der F3-E 
und FSR 1,8 kam noch die Silbermedaille in der F3-V. Unser Bild 
zeigt Grimmaer Teilnehmer in erwartungsvoller Spannung vor 


dem Start 


242 Modelle an den Start. In 
der Bezirkswertung setzte sich 
Leipzig vor Magdeburg und 
Erfurt siegreich durch. Auf 


Foto: Petschak 


Seite 26 dieser Ausgabe ver- 
öffentlichen wir auszugsweise 
die Ergebnisse der 
kämpfe am Störitzsee. 


Wett- 





Auch Flugmodelle im Bauplanversand 


Wie uns der Bauplanversand 
mitteilte, wurden sechs neue 
Baupläne fertiggestellt, darun- 
ter auch zwei Pläne für fern- 
gesteuerte Segelflugmodelle. 
Es handelt sich um folgende 
Baupläne: 


Seezeichenkontrollboot, Mo- 


del für Fortgeschrittene 
(9 Blatt), Preis 30, — M 
Polnisches Patrouillen- 


boot 701, Modell für Fortge- 
schrittene (5 Blatt), Preis 
15,—M 


. Sowjetisches 


Wachschiff 
MO-4, Anfängermodell 
(2 Blatt), Preis 5,— M 
Küstenmotorschiff „Herings- 
dorf”, Anfängermodell 
(2 Blatt), Preis 5,— M 





Flugmodell Klasse F3B „Stra- 
tus Ill”, Konstruktion: Günter 
Spitz! (2 Blatt), Preis 10,— M 
Flugmodell Klasse F3B 
„KH Stratus 22”, Konstruk- 
tion: Karl-Heinz Helling 
(4 Blatt), Preis 20,— M 


Bestellungen für die genann- 
ten Baupläne sind nur aufeiner 
Postkarte zu richten an: ZV der 
GST, Abteilung Modellsport 
(Bauplanversand), 

1272 Neuenhagen, Langen- 
beckstraße 36—39. Es wird 
gebeten, Namen und Adresse 
des Bestellers in Druckschrift 
anzugeben, um Fehlleitungen 
zu vermeiden. Die Baupläne 
werden dann umgehend per 
Nachnahme zugesandt. 





Automodelle 
auf dem 
Sachsenring 





Den letzten Tag des großen Preises der DDR auf dem Sachsenring 
von Hohenstein-Ernstthal eröffneten die Automodellsportler des 
Bezirkes Karl-Marx-Stadt. Auf der Start- und Zielgeraden vor der 
großen Tribüne war der Kurs für die „kleinen Rennwagen 
abgesteckt. Da sehr wenig Zeit zur Verfügung stand, konnte nur 








ein gemischter Lauf der Klassen RC-V1 und RC-V2 gefahren 
werden. Trotz sehr starken Regens fuhr Kamerad Klaus Dense aus 
der Sektion Automodellsport Zwönitz mit 43 Runden dem Sieg 
entgegen. Auf den Plätzen folgten Heinz Fritsch (34 Runden) und 
Heinz Wiedemann (18 Runden). Kaum hatten die RC-Auto- 
modellsportler das Feld geräumt, begannen die achtmal größeren 
Vorbilder ihr letztes Training vor dem großen Rennen. 


G.Birkholz 





Erster Streckenrekord 
für F3A-Modelle 


Kamerad Helmut Wernicke aus 
Rathenow, Bezirk Potsdam, 
stellte am 11. August 1978 auf 
dem Flugplatz Stölln/Rhinow 
den ersten DDR-Rekord in der 
Kategorie F3A „Streckenflug 
im geschlossenen Kreis’ auf. 
Die 500 m Basisstrecke wurde 
89mal umflogen. Somit stand 
der erste Streckenrekord von 
89 km fest. 


Das zum Streckenflug einge- 
setzte ferngesteuerte Modell 
hatte bereits im vorigen Jahr 
den Dauerflugrekord aufge- 
stell. Als Motor kam ein 
2,5 cm? „Moskito” zum Ein- 
satz, der während des Rekord- 
fluges 1,3 Liter Kraftstoff ver- 
brauchte. 


Kurt Seeger 





NAVIGA-Wetthewerb 1978 





Vom 16. bis 24. September 
1978 fand in Cannes an der 
französischen Riviera der 
11.Europäische Wettbewerb 
der NAVIGA für C-Schiffsmo- 
delle statt. Der Schiffsmodell- 
sportklub der DDR war dabei 
durch Prof. em.Dr.Dr.h.c. Ar- 
tur Bordag sowie zwei 
Schiedsrichter und drei aktive 
Schiffsmodellbauer mit 
29 Modellen vertreten. Wäh- 
rend Prof.em. Bordag (Dres- 
den) als offizieller NAVIGA- 
Vertreter fungierte, wurden 


Rudi Ebert (Roßlau) als Leiter 
der Bauprüfungskommis- 
sion C1 und C3 sowie Johan- 
nes Fischer (Hoyerswerda) als 
Mitglied der Bauprüfungs- 
kommission C2 und C4 ein- 
gesetzt. Unsere international 
bekannten Schiffsmodellbauer 
Wolfgang Rehbein (Lunzenau) 
und Wolfgang Quinger (Dres- 
den) traten mit Lothar Franze 
(Hoyerswerda) die Reise zu 
jenem Wettbewerb an, über 
den wir in unserer nächsten 
Ausgabe berichten. 


Neue Sektion 
nach 
Modellsportausstellung 





Das Ziel der ersten Modellsportausstellung desKreisesZschopau, 
den Modellsport als interessante Wehrsportart der GST dar- 
zustellen und neue Mitglieder zu gewinnen, konnte erreicht 
werden. So verbuchte allein die Sektion Automodellsport einen 





Mitgliederzuwachs von 33 Prozent. Darüber hinaus nahm mit 
Beginn des neuen Ausbildungsjahres in Ehrenfriedersdorf eine 
neue Sektion Schiffsmodellsport ihre Arbeit auf. Als Pate unter- 
stützt der VEB Zinngrube Ehrenfriedersdorf die neue Sektion und 
hilft bei der Beschaffung von Ausbildungsmaterial und Werkzeug 
sowie bei der Ausstattung des Ausbildungskabinetts. 


A.Beier 
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Madsflasplör gi aus elf Ländern trafen sich vom 
29. Juli bis zum 6. August in Milano, um in 
fünf Juniorenklassen und in sechs Klassen 

der Senioren ihre Weltmeister zu ermitteln — 

die ersten Weltmeister in der 
achtzehnjährigen NAVIGA-Sportgeschichte. 
Aus der norditalienischen Industriestadt 
kehrte die kleine Delegation des 
Schiffsmodellsportklubs der DDR mit ihrem 
bisher größten Erfolg zurück — mit ihrem 
Weltmeister Peter Rauchfuß! 
Unser Chefredakteur, Günter Kämpfe, war in 
Milano für die Leser von „modellbau heute” 
dabei. Hier sein Bericht über den 









Triumph 





Idroscalo 





Idroscalo — das ist die Be- 
zeichnung des Regattagelän- 
des am südöstlichen Stadtrand 
von Milano, ein künstlicher 
See, unmittelbar neben dem 
Flugplatz Milano-Linate. Vor 
Jahrzehnten als Wasser- 
flugplatz angelegt, wird dieser 
See seit Jahren als Austra- 
gungsort für Ruderregatten 
genutzt. Nun steckten Bojen im 
flachen Wasser vor der großen 
Tribüne den Kurs für die 
Modellsegler ab. Bevor je- 
doch die Boote ins Wasser 
kamen, mußte die übliche Pro- 
zedur der Registrierung ebenso 
überstanden werden wie die 
der technischen Abnahme. 

Da sich die Anzahl der NA- 
VIGA-Mitgliedsländer nach der 
Umwandlung in eine Weltfö- 
deration nicht wesentlich 
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Unser Aufgebot für Milano: Flankiert von Peter Todtenhaupt 
(links) und Siegfried Wagner aus Sömmerda gratuliert der 
Schweriner Delegationsleiter Waldemar Wiegmann unserem 
Weltmeister Peter Rauchfuß (Naunhof, Kreis Grimma) 


änderte, war, von der Teil- 
nahme her gesehen, keine 
besondere Steigerung gegen- 
über der letzten Segler-Euro- 
pameisterschaft in Hamburg 
zu erwarten. Es blieb dann 
auch beim Teilnehmerfeld aus 
elf Ländern wie vor zwei 
Jahren auf der Hamburger 
Alster. Die Schweden aller- 
dings, ehemals Segler-Hoch- 
burg, waren in Milano lediglich 
noch durch ihren offiziellen 
NAVIGA-Beobachter, Erlie 
Schmiedel, vertreten; an ihrer 


Stelle komplettierten die 
Schweizer das Teilnehmer- 
feld. 


Angestiegen jedoch war die 
Anzahl der Starter und als 
besonderes Plus die Tatsache 
zu werten, daß in Milano alle 
drei Juniorenklassen der Frei- 


segler und die beiden Fern- 
steuerklassen der Junioren 
besetzt werden konnten. Und 
auch wir waren bei den Frei- 
seglern vertreten — allerdings 
„nur“ durch Startstellenleiter 
Helmut Pressel. 
Überraschungen am Idros- 
calo 

Dem Plus der Registrierung 
folgte die erste Überraschung 
während der Abnahme. Die 
oftmals schon während der 
letzten Europameisterschaft 
vermessenen, bestätigten und 
verwendeten Segel erwiesen 
sich in vielen Fällen selbst in 
Gestalt der kleinsten Sturm- 
segel als zu groß. Da hatte sich 
bei der Übersetzung des Regel- 
werkes aus dem französischen 
Urtext ein Fehler eingeschli- 
chen, der bei jedem Neudruck 
unbemerkt übernommen 
wurde. Außerdem mußten 
sich viele Liekrundungen der 
Schere stellen, bis sie kon- 
tinuierlich eine regelmäßige 
oder unregelmäßige Eiform 
zeigten, um als echte Rundung 
anerkannt zu werden. 

Die zweite Überraschung 


Auch Peter blieb das Kürzen 
seiner Segel nicht erspart, 
obwohl — wie hier in derM— 
der Hamburger Vermessungs- 
stempel Gütezeichen hätte 
sein müssen 


Die italienischen Organisato- 
ren erinnerten sich bei der 
Eröffnungs- und Schlußfeier 
eines alten Zeremoniells: Die 
sowjetischen Sportler über- 
gaben als Ausrichter der 
Europameisterschaft des Vor- 
jahres die NAVIGA-Flagge 
dem Gastgeber, der sie nach 
der Siegerehrung der Delega- 
tion der BRD als Veranstalter 
der WM des Jahres 1979 
weiterreichte 





folgte auf dem Fuße. Das nach 
der feierlichen Eröffnung als 
erste startende Feld der F5-X 
war zwar entsprechend der 
NAVIGA-Regel so in Gruppen 
aufgeteilt, daß der Kampfjeder 
gegen jeden gesichert blieb. 
Der Veranstalter allerdings 
wollte offensichtlich Zeitdruck 
vermeiden und verkündete, 
daß aus jeder Gruppe der 
Sieger für den Endlauf plaziert 
wäre und lediglich der zweite 
über einen Hoffnungslauf ins 
Finale vorstoßen könne. Der 
lautstark geäußerte Unmut 
führte zwar zu einer Jurysit- 
zung, änderte aber zunächst 
nichts an dieser unsportlichen 
Festlegung. Erst die Unter- 
schriften von sieben der elf 
anwesenden Delegationslei- 
ter unter eine in höfliche 
Worte gekleidete Bitte ließen 
Veranstalter und Offizielle zur 
NAVIGA-Regel 8.6.2. zurück- 
kehren, wonach die ersten Drei 
jeder Gruppe ins Finale kom- 
men und die Chance erhalten, 
Weltmeister zu werden. 

Die dritte — faustdickee — 


Überraschung fiel für uns in 








Die Freisegler mußten ihren Startprahm in der Mitte des Idroscalo 
verankern. Ein Motorboot des italienischen Wasserrettungs- 
dienstes sorgte als „Freisegler-Mutterschiff”” für die fortwäh- 


renden Fährdienste 


Ungarns Altmeister Sandor Danku (hier mit seinem Landsmann 
Karoly Bäthge, dem Hauptschiedsrichter von Milano, und dem 
schwedischen NAVIGA-Offiziellen Erlie Schmiedel — rechts) 
setzte in Milano seine hydrodynamisch getesteten Bootskörper 
ein. Zwei Medaillen waren Lohn für konstruktive Arbeit 





eben jenem Feld der F5-X. 
27 Senioren stellten sich dem 


Starter zu den Vorläufen, 
während die sechs Junioren 
am Abend des ersten Wett- 
kampftages direkt in die vier 
hintereinander folgenden 
Fahrten des Finales gehen 
konnten. 

Peter Rauchfuß gewann sou- 
verän seine Vorläufe und 
konnte sein Boot für das Finale 
aufklaren. Siegfried Wagner 
mußte in seiner Gruppe ledig- 
lich den bis dahin amtierenden 
Europameister Holzwarth 
(BRD) und seinem polnischen 
Kameraden Suwalski den Vor- 
tritt lassen und erreichte so 
ebenfalls das Zwölferfeld des 
Endlaufes. 

Bei den Junioren trug Peter 
Todtenhaupt die Bürde des 


einzigen DDR-Starters. Ob- 
wohl er unbeschwert gleich zu 
den Finalstarts antreten 
konnte, spielten ihm die Ner- 
ven einen Streich: Er verlor 
zuviel Zeit, um nach den 
Wenden sein Boot wieder in 
Fahrt zu bringen. Der Beifall 
der Zuschauer für jeden Ziel- 
einlauf konnte nur wenig über 
den vierten Platz hinwegtrö- 
sten, den der Sömmerdaer 
letztlich belegte. Dieser vierte 
Platz, bei Welttitelkämpfen 
schon immer als der „undank- 
bare” bezeichnet, sollte aller- 
dings einen Fünfzehnjährigen 
eher beflügeln als belasten! 


DI 
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Der letzte Schritt... 


Dieser Schritt war schnell getan, und er fiel unserem Peter 
Rauchfuß leicht. Was sollte auch eine Stufenhöhe einem 
geübten und trainierten Sportler ausmachen? Doch dieser letzte 
Schritt war schwer zugleich, denn er führte auf den Platz eines 
Weltmeisters, und bevor dieser Schritt getan werden konnte, 
mußten unendlich viele andere Schritte zurückgelegt werden. 


Einer davon ist sicher jener, der vor vierundzwanzig Jahren den 
damals vierzehnjährigen Schüler zur GST führte und ihn — dem 
Vater nacheifernd — Flugmodelle bauen ließ. Als 1961 in 
Karl-Marx-Stadt anläßlich der Il. NAVIGA-Europameisterschaft 
bei uns zum ersten Mal „Radiosegler' (drei Wettkämpfer 
übrigens) ihre Boote zu Wasser brachten, da galt Peters Liebe 
immer noch den Flugmodellen. Diese Liebe erkaltete erst, als 
ihm im selben Jahr gleich drei seiner Modelle auf Nimmer- 
wiedersehen entflogen, und er entdeckte sein Herz für 
Schiffsmodelle. 


Dieser Schritt — ebenfalls vom Vater Kurt Rauchfuß wesentlich 
geprägt — fiel ihm nicht allzuschwer, denn er blieb seinem 
gewohnten Element treu, nur daß er dem Winde nun mit einem 
Segelmodell auf dem Wasser trotzte. Und Peter lernte sehr bald, 
sich mitseinen Modellen in Wind und Wellen zurechtzufinden. 


Als ihn die Delegierten des V. Kongresses unserer Organisation 
zum Mitglied des Zentralvorstandes wählten, da bewiesen 
sechzehn Meistermedaillen (darunter drei vom Flugmo- 
dellsport), daß er zur Meisterklasse herangereift war. Bis zu 
seiner Wiederwahl in das höchste Gremium unserer Organi- 
sation auf dem VI.Kongreß kamen vierzehn goldene DDR- 
Medaillen hinzu, und mit seinem Doppelerfolg der Meister- 
schaftstage während der Ill. Wehrspartakiade machte Peter 
seinen 32. Titelerfolg perfekt! 


Seit 1967 ist sein Name auch in den NAVIGA-Protokollen der 
Europameisterschaften zu finden. Sein erster Schritt in die 
internationale Arena bringt ihn in Frankreich auf Platz fünfin der 
M, drei Jahre später wird er im schwedischen Södertälje auf 
Rang sieben in der X notiert. 1972 stößt er in Portoroz 
(Jugoslawien) auf Platz vier der 10er Klasse vor und kann für 
unsere Republik 1974 in Österreichs Hauptstadt Vize-Europa- 
meister der Klasse F5-M werden. Dem dritten Platz von Hamburg 
(BRD) folgt bei den X-Jachten nun jener Schritt auf das Podest 
eines Weltmeisters. Und dieser Schritt von Milano wird nicht der 
letzte des GST-Sportiers Peter Rauchfuß gewesen sein... 


mb h11078 8 


Ein Weltmeister geht ba- 
den 

Selbstbewußter überfuhren 
unsere beiden Senioren die 
Startlinie zu den vier Finalläu- 
fen, auch wenn ihre Aufgabe 
dadurch nicht leichter zu lösen 
war. Peter wollte es von 
Anfang an wissen, sein Konto 
blieb nach dem ersten Lauf 
makellos sauber, während das 
von „Sissi“ mit drei Punkten 
belastet werden mußte. Im 
zweiten Lauf handelte sich 
Peter gegen den Schweizer 
Lupart (den späteren dritten) 
drei Punkte ein, das von 
Siegfried Wagner erhöhte sich 
um die 5,7 Punkte eines dritten 
Platzes. 

Dann aber trumpfte unser 
vielmaliger DDR-Meister auf. 
Mit zwei weiteren fehlerfreien 


An das obligatorische „unfrei- 
willige” Weltmeisterbad im 
Idroscalo von Milano des 
Jahres 1978 wird sich Peter 
Rauchfuß noch Jahrzehnte 
später gern erinnern; sicher 
auch daran, daß die „vollzie- 
henden” sowjetischen und 
bulgarischen Freunde jenes 
Zeremoniell so genau einhiel- 
ten, auch den in der Modell- 
kiste: verstauten Trainingsan- 
zug zu holen, um ihm mit dem 
Weltmeister das zustehende 
Bad zu sichern. 

. und die anderen Klas- 
sen? 
An dieser Stelle seizugegeben, 
daß die NAVIGA-Weltmeister- 
schaft nicht nur für die Se- 
niorenklasse F5-X ausge- 
schrieben ist (in der unser 
„Sissi” achter unter den Welt- 





Für unseren Peter Rauchfuß und Helmut Lupart (Schweiz) waren 
in brütender Sommerhitze selbst die Startnummern am Ober- 
körper zuviel an Bekleidung. Der Belgier Devillez (bis dahin 
amtierender Europameister in der F5-M) suchte Schutz unter 
einem „Sonnenschirm-Hut” (v.r.n. |.) 


und damit „punktlosen” 
Durchgängen (auch wenn er 
dabei im gegenseitigen Auf- 
einandertreffen seinen Mann- 
schaftskameraden auf Platz 
zwei verweisen mußte), pochte 
er an das Tor, das den Weg 
zum Titelgewinn öffnet. Vor- 
erst aber mußte der Naunhofer 
tatenlos zusehen, wie sich 
seine Konkurrenten in den 
noch ausstehenden Finalläu- 
fen gegenseitig die Punkte 
zuschoben — dann erstwar der 
Triumph für ihn und für uns 
perfekt. Was kümmerte ihn 
noch die Tatsache, daß Lupart 
(Schweiz) sowie Ex-Europa- 
meister Holzwarth und Kar- 
datzki (beide BRD) ins Stechen 
mußten? Was galten da noch 
Prognosen der Tage vorher? 
Unser Meister des Sports war 
Weltmeister! 


besten wurde!). Eingestanden 
sei auch, daß sich unsere 
Hoffnungen in den anderen 
Klassen nicht ganz erfüllten. Da 
mußte Peter Todtenhaupt, in 
der M knapp geschlagen, dem 
Finale zuschauen, und sein 
Lehrmeister, Siegfried Wag- 
ner, blieb in der F5-10 eben- 
falls als Vierter im Vorlauf 
hängen. Unser am Vortage 
gekürter Weltmeister wurde 
zwar Zweiter seiner 10er Vor- 
laufgruppe, über den letzten 
Piatz im Feld der Finalisten 
kam jedoch auch er nicht 
hinaus. Die M-Boote schließ- 
lich fuhren den Weltmeister- 
titel ohne uns aus, weil für 
beide Senioren nicht mehr als 
ein vierter Platz im Vorlauf 
heraussprang. 

Gründe dafür ließen sich auf- 
zählen. Da zeigte sich über 


Tage hinweg die Idroscalo mit 
wenig Wind (soweit man zu 
diesem Lüftchen überhaupt 
Wind sagen konnte, derkaumin 
der Lage war, das Scha- 
lenkreuz des Windmessers zu 
drehen, geschweige denn die 
Segel der 10er Boote zu füllen). 
Da drehte dieses laue Lüftchen 
dann auch noch von hier nach 
dort, so daß die M-Boote 
immer wieder mit neuer Rich- 
tung über den Kurs gehen 
mußten. Da wurde schließlich 
bei der Mehrheit dieser Starts 
aus der eigentlich gewollten 
Segelei ein unfreiwilliges Lot- 
teriespiel, bei dem keiner der 
Teilnehmer von vornherein zu 
sagen wußte, ob er an der 
Spitze des Feldes oder an 
deren Ende ein „Wind-Los” 
ziehen würde. 

Das allerdings schmälert nicht 
die Leistungen der anderen 
Titelträger aus den Fern- 
steuerklassen und schon gar 
nicht die der Freisegler (bei 
denen unsere sowjetischen, 
ungarischen und bulgarischen 
Freunde mit den Franzosen 
unter sich waren). Wie sie in 
brütender Hitze das Mammut- 
programm ihrer Starts bewäl- 
tigten, nötigte Respekt ab. 

Es bleibt Chronistenpflicht, das 
Fazit dieser 1.Weltmeister- 
schaft der NAVIGA zu ziehen: 

Kein einziger der bis dahin 
amtierenden Europameister 
konnte auf dem Idroscalo von 


Bootsauffassungen: Gegen- 
über Siegfried Wagners 10er 
Boot (rechts) wirkt das von 
Pierre Jahan direkt zierlich. 
Der Franzose, der in der 


10 Vize wurde und in der M zu 
Weltmeisterehren kam, konnte 
an seinem 10er Boot (LüA 
146 cm, LWL 127 cm) saubere 
Rumpfübergänge vorweisen 





Milano seinen Titel in den 
eines Weltmeisters ummün- 
zen. Diesem Ziel näherten sich 
der Ungar Andras Vönöczky 
und der Franzose Jean-Noel 
Quere mit Silbermedaillen bei 
den Freiseglern noch am mei- 
sten. 

Es kam in Milano auch zu 
keinem Doppelmeister, und 
selbst lang anhaltende Sieges- 
serien (wie die des Ungarn 
Vönöczky, der von 1972 bis 
1976 auf vier Titelgewinne in 
den Freisegelklassen verwei- 
sen kann) wurden vom Nach- 
wuchs durchbrochen. Wohl 
aber gab es doppelte Me- 
daillenträger. Zu jeweils ein- 
mal Gold und Silber kamen die 
Junioren Mintschev (Bulga- 
rien), Borgatta (Italien) und 
Fahnler (Österreich) sowie der 
sowjetische Senior Norkine 
und der Franzose Jahan. Je- 
weils einmal Gold und Bronze 
holten sich bei den Junioren 
Sergej Nasarow (Sowjetunion) 
und der Bulgare Papasov, zur 
gleichen Leistung kam Un- 
garns Altmeister Danku. Der 
junge Italiener Taddei schließ- 
lich errang zweimal Bronze. 
Technisch gesehen gibt es von 
dieser 1.Weltmeisterschaft 
nichts Umwerfendes zu berich- 
ten. Katamarane beherrschten 
zwar das Bild der DX, bei den 
ferngesteuerten Jachten aber 
wurde kein einziger davon 
eingesetzt. Dafür waren im 








Detail Entwicklungslinien ver- 
vollkommnet worden, wie die 
Windruder an den franzö- 
sischen Freiseglermodellen 
oder die schmalen Spitz- 
gattrtümpffe des Ungarn 
Danku. 

In den Fernsteuerklassen er- 
hitzten sich ob des vor- 
herrschenden „Windes” er- 
neut die Diskussionen um 
„schwer- oder Leichtwetter”- 
Boote, und der Franzose Jahan 
bewies ebenso wie der 
Schweizer Lupart mit durch- 
dacht konstruierten und sau- 
ber gebauten Modellen, daß 
die letztere Richtung immer 
mehr vorgezogen wird. Grund 
genug, um später einmal auf 


diese Dinge zurückzukom- 
men. 
Eines gehört abschließend 


zum Fazit der Tage von Milano. 
Wir haben mit dem Welt- 
meistergold von Peter Rauch- 
fuß unseren Anteil daran, daß 
von elf Titelträgern sieben aus 
jenen Ländern kommen, die 
wir gerade in Italien voller Stolz 
und so erfolgreich als soziali- 
stische Staatengemeinschaft 
repräsentieren konnten. 


Do ee en 0 Daann 2 ne ef 
Ergebnisse der 1.NAVIGA- 
Weltmeisterschaft im 
Modellsegeln 1978 in Milano 


Klasse DX-Junioren (8 Starter) 


1. Ilja Papasov Bulgarien 
2. Jean-Noel Quer Frankreich 
3. Plamen Radev Bulgarien 


Klasse DX-Senioren (16 Starter) 


1. Sergej Nasarow UdSSR 
2. Andras Vönöczky Ungarn " 
3. Nikolai Nasarow UASSR 


Klasse DM-Junioren (9 Starter) 


1. Stefan Mintschev Bulgarien 
2. Sandor Kunrai Ungarn 
3. Ilja Papasov Bulgarien 


Klasse DM-Senioren (17 Starter) 


1. Alexander Norkine UASSR 
2. Ives Chauvet Frankreich 
3. Sandor Danku Ungarn 


Klasse D10-Junioren (6 Starter) 


1. Andras Dusa Ungarn 
2. Stefan Mintschev Bulgarien 
3. Iwan Petrov Bulgarien 


Klasse D10-Senioren (14 Starter) 


1. Sandor Danku Ungarn 
2. Alexander Norkine UdSSR 
3. Sergej Nasarow UASSR 


Klasse F5-X-Junioren (6 Starter) 


1. Andrea Borgatta Italien 

2. Thomas Fahnler Österreich 

3. Alberto Taddei Italien 

4. Peter Todtenhaupt DDR 
Klasse F5-X-Senioren (27 Starter) 

1. Peter Rauchfuß DDR 

2. Eugen Holzwarth BRD 

3. Helmut Lupart Schweiz 

8. Siegfried Wagner DDR 
Klasse F5-M-Junioren (9 Starter) 

1. Thomas Fahnler Österreich 

2. Andrea Borgatta Italien 

3. Alberto Taddei Italien 


Klasse F5-M-Senioren (28 Starter) 
1. Pierre Jahan Frankreich 
2. Knut Schneidemesser BRD 


3. Roger Devillez“ Belgien 
12. Peter Rauchfuß DDR 
Klasse F5-10-Senioren (22 Starter) 

1. Hermann Etzel BRD 

2. Pierre Jahan Frankreich 
3. Valery Bondarenko UdSSR 





Neues Wettkampfsystem 


für FSR-Fahrer 


Wie wir bereits in unserer September- 
Ausgabe kurz meldeten, ändert sich in 
den FSR-Klassen des Schiffsmodell- 
sports das Wettkampfsystem. Hier die 
wesentlichsten Änderungen: 


1. Ab Wettkampfjahr 1978/79 werden die 
Wettkämpfe der FSR-Klassen(FSR 3,5, 
FSR 6,5, FSR 15 und FSR35) in den 
Leistungsklassen | und II durchgeführt. 
Die Ermittlung der Meister sowie der 
Absteiger bzw. Aufsteiger erfolgt in 
Meisterschaftsläufen. 

2. Für die Leistungsklasse | wurden fol- 
gende Teilnehmer (und Absteiger) in den 
einzelnen Klassen festgelegt: 

FSR 3,5 12 Sen. (4), 12 Jun. (4) 

FSR 6,5 12 Sen. (4), 12 Jun. (4) 

FSR 15 24 Sen. (8), 12 Jun. (4) 

FSR 35 12 Sen. (4) 

Nach den Ergebnissen des Jahreswett- 
bewerbes 1977/78 wurden die Teilneh- 
mer der Leistungsklasse | für das Wett- 
kampfjahr 1978/79 namentlich festgelegt 
(mbh 9'78, Seite 27). In der Leistungs- 
klasse II sind alle anderen Schiffsmo- 
dellsportler startberechtigt, es besteht 
keine Teilnehmerbeschränkung in den 
Klassen. 

3. Als Meisterschaftsläufe für die Lei- 
stungsklasse | gelten: 


1. Lauchhammer 07./08.10.78 
2. Potsdam 19./20.05.79 
3. Berlin 16./17.06.79 
4. Lauchhammer 30.06.—01.07.79 
5. Magdeburg 17.—19.08.79 


Jeder Lauf besteht aus zwei Durchgängen 
von 30 Minuten, der beste davon wird 
gewertet. 

4. Die Fahrer der Leistungsklasse Il star- 


ten in den Gruppen Nord (Bezirke 
Rostock, Schwerin, Neubrandenburg, 
Frankfurt/Oder, Potsdam, Berlin, Magde- 
burg) und Süd (Bezirke Cottbus, Dresden, 
Karl-Marx-Stadt, Leipzig, Halle, Gera, 
Erfurt, Suhl). Es werden folgende Grup- 
pen-Wettkämpfe ausgetragen: 

Gruppe Nord 


1. Rostock-Satow 12./13.05.79 
2. Flechtingen 16./17.06. 79 
3. Neubrandenburg 07./08.07.79 
Gruppe Süd 

1. Zwickau 19./20.05.79 
2. Tanna 16./17.06.79 
3. Halle 08./09.09.79 


Auch hier besteht jeder Lauf aus zwei 
Durchgängen von 30 Minuten, von denen 
der beste gewertet wird. 

5. Zum Aufstieg in die Leistungsklasse | 
werden die zwei besten Gruppen-Wett- 
kämpfe herangezogen. Dabei steigen aus 
den Gruppen die folgenden besten 
Teilnehmer in die Leistungsklasse |: 


FSR 3,5 Nord 2 Jun. 2 Sen. 
Süd 2 Jun. 2 Sen. 
FSR 6,5 Nord 2 Jun. 2 Sen. 
Süd 2 Jun. 2 Sen. 
FSR 15 Nord 2 Jun. 4 Sen. 
Süd 2 Jun. 4 Sen. 
FSR 35 Nord — 2 Sen. 
Süd — 2 Sen. 


6. In beiden Leistungsklassen werden die 
Plazierungen in Punkte umgerechnet. 
Dabei erhält der Sieger jedes Laufes 
100 Punkte, die gefahrenen Runden der 
nachfolgenden Sportler werden dazu (bis 
auf zwei Stellen nach dem Komma) 
prozentual ins Verhältnis gesetzt. Bei 
Nichtteilnahme an einem Lauf wird der 
Sportler mit null Punkten bewertet. 
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6. Meisterschaft der DDR im RG-Flug 





Der GST-Flugplatz Pasewalk/ 
Franzfelde war vom 24. bis 
27. August Austragungsort der 
6. Meisterschaft der DDR für 
ferngesteuerte Segler und 
Kunstflugmodelle. Die haupt- 
und ehrenamtlichen Organisa- 
toren leisteten eine gute Ar- 
beit, was einen reibungslosen 
Ablauf der Wettkämpfe er- 
möglichte. 

15 Kameraden starteten in der 
Klasse F3A, darunter befanden 
sich auch einige neue Namen. 
In der Klasse F3B kämpften 
16 Junioren und 20 Senioren 
um den Meistertitel. Dabei hat 
sich die Zahl der teilnehmen- 
den Junioren gegenüber der 
vorherigen Meisterschaft ver- 
dreifacht, eine positive Ent- 
wicklung des Nachwuchses, 
zumal die Klasse F3B recht 
hohe Anforderungen an den 
Wettkämpfer stellt. Als Gäste 
starteten je drei Wettkämpfer 
aus der CSSR, der VR Polen 
und der VR Bulgarien. 

Hatte sich mancher Teilneh- 
mer etwas Wind gewünscht, 
um den Hochstart seines 
Seglers problemlos zu er- 
möglichen, so gab es im 
Verlauf der Meisterschaft so 
viel davon, daß der Hochstart 
regelrecht gefährlich wurde. 
Manche durchgebrochene 
Tragfläche zeugte davon. 
Schönes Wetter herrschte am 
Mittwoch, dem Anreise- und 
Trainingstag, und teilweise am 
Donnerstag. Am Freitag, Sonn- 
abend und Sonntag jedoch gab 
es Windgeschwindigkeiten bis 
zu 12 m/s, wovon besonders 
die Junioren betroffen wurden, 
da ihnen Training und Routine 
unter so schwierigen Bedin- 
gungen sehr oft fehlten. 

An den Wettkampftagen stand 
täglich von 7.30 bis 12.00 Uhr 
die Aufgabe Dauerflug und 
Streckenflug der Klasse F3B. 
Von 13.00 bis 14.30 Uhr folgte 
der Geschwindigkeitsflug F3B 
und von 15.00 bis 18.00 Uhr 
wurde dann in der F3A ein 
Durchgang im Kunstflug geflo- 
gen. Am Sonntagvormitta 
wurde der Wettkampf mitdem 
vierten Durchgang im Kunst- 
flug abgeschlossen. Die Start- 
reihenfolge wurde bei jedem 
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Durchgang um vier Positionen 
verschoben; eine Methode, die 
gerechter ist, als z.B. die 
Reihenfolge generell umzudre- 
hen. 

Schon im ersten Durchgang 
zeigte sich, daß die Entschei- 
dung im Kunstflug zwischen 
Gerhard Schubert und Werner 
Metzner fallen würde. Beide 
trennte bis zum Schluß ein 
geringer Punktabstand. Mit 
knappem Vorsprung wurde 
Metzner Meister der DDR 1978. 
Ein verdienter Lohn für ihn und 
seine Kameraden aus Karl- 
Marx-Stadt, die seit Jahren 
eine intensive systematische 
Entwicklung in dieser Klasse 
betreiben. Sein Modell ist mit 
Einziehfahrwerk und Lande- 
klappen ausgerüstet. Die ge- 
samte Technik, vom Empfän- 
ger über Rudermaschinen und 
Fahrwerkmechanismus bis zur 


Luftschraube, ist selbst ange-. 


fertigt. 

So umkämpft die ersten beiden 
Plätze waren, so sicher belegte 
der junge Bernd Girnt den 
dritten Platz. Er bewies beim 


dritten und vierten Durchgang, 
daß er zur absoluten Spitze im 
RC-Kunstflug gehört. 

Bei dem starken böigen Wind 
zeigte sich besonders, daß nur 
ruhig liegende Modelle mit 
starkem Triebwerk Erfolgs- 
chancen besaßen. Die mei- 
sten Wettkämpfer hatten ihre 
Motore mit einem Resonanz- 
schalldämpfer ausgerüstet. 
Die verwendeten Fernsteuer- 
anlagen bewiesen ihre Zu- 
verlässigkeit, was auch auf die 
Start-dp-Anlage zutrifft. Fahr- 
werke mit und ohne Bugrad 
wurden verwendet. Der neue 
DDR-Meister flog ohne Bug- 
rad, jedoch zeigtesich, daß das 
Bugradfahrwerk mehr Sicher- 
heit bei Start und Landung 
gewährt. 

Den größten Leistungsanstieg 


. bei dieser Meisterschaft zeig- 


ten die Junioren der Klasse 
F3B. Daran haben vier Zentren 
den größten Anteil. Am erfolg- 
reichsten waren die Dresdner 
mit Platz1, 3 und 6. Der 
Juniorenmeister Hans-Peter 
Mehlig erreichte Leistungen, 


die ihn bei den Senioren auf 
einen Medaillenplatz gebracht 
hätten. 

Die von Oskar Pfeuffer betreu- 
ten Geraer belegten Platz 2, 4, 
5 und 14. Der Potsdamer 
Nachwuchs, angeleitet von 
Klaus Wallstab, erreichte 
Platz 7,8,9 und 12. Die meisten 
Schwierigkeiten mit dem star- 
ken Wind hatten die von 
Günter Flöter betreuten Ber- 
liner Jugendlichen. Diese 
Nachwuchsarbeit ist sehr po- 
sitiv einzuschätzen, außer 
diesen vier Bezirken schickte 
nur der Bezirk Magdeburg 
einen Starter in der Junioren- 
klasse. 

Wie bei den Junioren waren 
auch die Dresdner Senioren 
am erfolgreichsten. Sie brach- 
ten hervorragende Modelle an 
den Start, steuerten diese 
perfekt und hatten dazu das 
Glück des Tüchtigen. Karl- 
Heinz Helling, seit langem 
einer der beständigsten 
F3B-Piloten, gewann mitsiche- 
rem Vorsprung den Meister- 
titel. Er erreichte zwar keine 





Mit ihrem Start in Sojus 31 unterbrachen sie den vierten Kunstflug-Durchgang der 
Pasewalker DDR-Meisterschaft: DDR-Kosmonaut Sigmund Jähn und sein Kommandant 
Waleri Bykowski (hier vonrechts nach links mit ihrer Double-Besatzung Eberhard Köllner 


und Viktor Gorbatko) 


Foto: MBD/Bersch 


1000er-Wertung, lag aber 
meist dicht darunter. Mit 
2917 Punkten von 3000 im 
ersten Durchgang schuf er die 
Basis für seinen ersten Platz. 
Sein Modell, wie auch die 
anderen Dresdner Modelle und 
das des Dritten, Wilfried Volke, 
wies folgende Merkmale auf: 
Doppeltrapezflügel, Streckung 
etwa 17, Spannweite etwa 
3000 mm, gesteuertmit Quer-, 
Höhen- und Seitenruder. Quer- 
und Seitenruder über eine 
Rudermaschine betätigt, eine 
Lösung, die Gewicht spart und 
das Steuern vereinfacht, vor- 
ausgesetzt, der Seitenruder- 
ausschlag hat die richtige 
Größe. Die Tragflügel voll- 
beplankt, gespachtelt, ge- 
schliffen und poliert. Rumpf in 
GFK-Bauweise, T-Leitwerk. Als 
Flügelprofil wurde E 387 ver- 
wendet. Die Flächenbelastung 
des Siegermodells betrug 
45 g/dm?! Fluggewicht etwa 
2,3 kg. Bei anderen Modellen 
lag die Flächenbelastung zwi- 
schen 30-40 g/dm?. Bei den 
während der Meisterschaft 
herrschenden hohen Wind- 
geschwindigkeiten wirkte sich 
eine hohe Flächenbelastung 
“natürlich weniger ungünstig 
aus als bei ruhigem Wetter. 
Modelle mit geringer Flächen- 


belastung wurden je nach 
Erfordernissen mit Ballast ver- 
sehen, wobei die günstigste 
Lösung in die Tragfläche ge- 
schobene Rundstähle sind. 
Die Frage, Querruder ja oder 
nein, beantwortet sich offen- 
sichtlich mit Ja. Das beste 
Resultat ohne Querruder er- 
reichte Rudolf Hirschfelder mit 
dem 7.Platz. In der internatio- 
nalen Wertung siegte Karl- 
Heinz Helling vor Vaclav Cha- 
lupnicek aus der CSSR und 
Hans-Joachim Eufe. 

Das Modell von Chalupnicek 
bestach ebenfalls durch hoch- 
wertige aerodynamische Aus- 
führung. Es bewies seine Fe- 
stigkeit beim Schaufliegen mit 
einem Vorwärtslooping. Als 
besondere Funktion konnte 
über Funk die Kabinenhaube 
geöffnet und geschlossen 
werden, wodurch das Modell 
zur Ziellandung abgebremst 
wurde. Die internationale 
Mannschaftswertung gewann 
die CSSR vor DDRI und 
DDR Il. 

Am  Sonnabendnachmittag 
wurde der vierte Durchgang im 
Kunstflug kurzzeitig unterbro- 
chen. Mit Begeisterung ver- 
nahmen Wettkämpfer und Zu- 
schauer die Nachricht vom 
Flug des ersten Kosmonauten 


der DDR, Sigmund Jähn, ge- 
meinsam mit Waleri Bykowski 
zum Raumschiff Salut 6. 
Mit einer Modellflugschau 
wurde am Sonntagnachmittag 
die -Meisterschaft beendet. 
Dabei bestachen besonders 
die Suhler Kameraden mit der 
Vorführung vorbildgetreuer 
Jagdflugzeuge und einmal 
mehr Kurt Kufner aus Leipzig, 
der trotz des starken Windes 
sichere Manöver mit einem 
ferngesteuerten Modellhub- 
schrauber zeigte. 

Werner Goulbier 





Klasse F3A — Senioren 


1. Werner Metzner, K.-M.-Stadt 10880 
2. Gerhard Schubert, Berlin 10837 
3. Bernd Girnt, Potsdam 10045 
4. Burghard Dotzauer, Leipzig 8570 
5. Stephan Gebhardt, K.-M.-Stadt 8385 
6. Dietrich Oepke, Schwerin 7636 
7. Horst Girnt, Potsdam 7517 
8. K.-Heinz Däumler, Gera 7340 
9. Ekkehard Schmidt, Suhl 6960 
10. Dieter Hoffmann, K.-M.-Stadt 6880 
11. Alfred Haas, Magdeburg 6620 
12. Gerd Blumstock, Gera 6040 
13. Eberhard Zöphel, K.-M.-Stadt 5795 
14. K.-Heinz Glaser, Gera 5117 
15. Werner Pieske, Potsdam 4129 
Klasse F3B — Junioren 
1. H.-Peter Mehlig, Dresden 5751 
2. Bernd Richard 5211 
3. Dietmar Aniol, Dresden 4353 
4. Jens Schirdewahn, Gera 4341 
5. Dietmar Leibold, Gera 4230 
6. Uwe Schönlebe, Dresden 3359 
7. Herbert Philipp, Potsdam 2940 
8. Heiko Bengelsdorf, Potsdam 2847 
9. Rainer Viehweger, Potsdam 2627 


10. Ronald Lutzenberg, Berlin 2328 
11. Uwe Mech, Magdeburg 1994 
12. Jürgen Karg, Potsdam 1506 
13. Stephan Schukowski 1313 
14. Immo Schulz 913 
15. Heiko Schmidtke, Berlin 119 
16. Lutz Flöter, Berlin 40 
Klasse F3B — Senioren 
1. K.-Heinz Helling, Dresden 5318 
2. H.-Joachim Eufe, Dresden 4966 
3. Wilfried Volke, Magdeburg 4688 
4. Willi Menter, Magdeburg 4650 
5. Ralph Pfeufer, Gera 4504 
6. Reinhard Altwein, Dresden 4453 
7. R. Hirschfelder, Cottbus 4417 
8. Oskar Pfeufer, Gera 4393 
9. Bernd Falkenberg, Magdeburg 4307 
10. Klaus Minner, Magdeburg 4295 


. Horst Holzapfel, Halle 4181 
. Klaus Wallstab, Potsdam 
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13. Kristian Töpfer, Dresden 4055 
14. Werner Goulbier, Potsdam 3923 
15. K.-August Thiele, Halle 3910 
16. Dieter Wolter, Gera 3782 
17. K.-Joachim Butz, Potsdam 3696 
18. Mathias Vogt, Potsdam 3689 
19. Martin Schröck, Gera 3320 
20. Jonny Schulz, Magdeburg 3116 
Klasse F3B — International 
1. K.-Heinz Helling, DDR I 5329 
2. Väclav Chalupnicek, CSSR 5064 
3. H.-Joachim Eufe, DDR II 4921 
4. Vladimir Pergler, CSSR 4830 
5. Willi Menter, DDR Il 4685 
6. Wilfried Volke, DDR | 4612 
7. Ludovit Karkosiak, CSSR 4494 
8. Tadeusz Slabicki, VRP 4380 
9. Horst Holzapfel, DDR Il 4324 
10. Tadeusz Jakubcyk, VRP 4042 
11. K.-August Thiele, DDR ! 3995 
12. Lech Iwan, VRP 2285 
13. Bojidor Nikolow, VRB 1838 
14. Miltscho Jordanow, VRB 931 
15. Angel Angelow, VRB 329 
Gesamtwertung — International 
1. CSSR 14.388 
2. DDRI 13936 
3. DDR II 13930 
4. VR Polen 10707 
5. VR Bulgarien 3098 








Lilienthal-Pokal 1978 





Fünf Junioren und 43 Senioren 
aus zehn Bezirken bewarben 
sich am 5. und 6. August auf 
dem GST-Flugplatz Stölln/ 
Rhinow (Bezirk Potsdam) um 
den „Lilienthal-Pokal‘, der als 
DDR-offener Wettkampf in der 
Klasse F3MS (Motorsegler) 
ausgeschrieben war. 

Bei den Junioren setzte sich 
der Magdeburger Dirk Span- 
genberg mit voller Punktzahl 
siegreich durch, ihm folgten 
Torsten Matz (Frankfurt — 
542 Punkte) und Heiko Ben- 
gelsdorf (Potsdam — 533). 
Die 43 Senioren hatten erheb- 
lich mehr Mühe, den Pokal- 
gewinner unter sich auszuma- 
chen, denn nicht weniger als 
18 (!) Bewerber konnten zwei 
300er Wertungen und damit 
volle Punktzahl vorweisen. Für 
acht von ihnen reichte auch die 
Wertung des dritten Fluges 
nicht zur Differenzierung: Alle 


acht beendeten auch diesen 
Flug mit 300 Punkten! Das 
erste Stechen schuf dann zwar 
für die Plätze drei bis acht 
Klarheit, an der Spitze aber gab 
erst das zweite Stechen den 
Ausschlag für Horst Girnt 
(Potsdam), der damit den 
Schweriner Hanno Grzymis- 
lawska auf Platz zwei verwei- 
sen konnte. 


Hier die ersten Senioren: 1. 
Horst Girnt (600 + 600 + 565), 
2. Hanno Grzymislawska 
(500 + 600 + 513), 3. Joachim 
Eichelkraut (600 + 469),4. Theo 
Geilenberg (600+362), 5. 
Wolfgang Gansler (600 + 332), 
6. Hartmut Friedrichs 
(600 + 329), 7. Helmut Wer- 
nicke (600+239), 8. Karl- 
August Thiele (600 + 226). Der 
dritte Wertungsflug entschied 
über die weitere Reihenfolge: 
Knut Kutschke, Karl-Joachim 


DDR-offen in Pennewitz 





Mit Fischer, Krieg und Lustig 
waren die Pokalgewinner der 
Freiflugwettkämpfe von Bran- 
denburg, Leipzig und Oppin 
zum Start erschienen, und das 
spricht für den Wettkampf in 
Pennewitz bei Ilmenau. Diese 
Tatsache, die Teilnahme weite- 
rer Spitzenflieger der DDR und 
das wunderbare Wetter ließen 
spannende Durchgänge er- 
warten, zumal der Wind (bis 
2 m/s) bei dem „schmalen“ 
Fluggelände das volle Austflie- 
gen gestattete. 

Für den Außenstehenden wa- 
ren das optimale Flugbedin- 
gungen; aber das komplizierte 
Gelände mit Erhebungen, 
Senken und dem umgebenden 
Wald gestatteten kein Abstau- 


ben. Häufige enge Ablösungen 
mit verwirbelten Rändern 
sorgten dafür, daß sich am 
Ende mit Krieg und Antoni 
sowie Lustig und Dietze jeweils 
zwei F1C- und F1A-Piloten im 
Stechen gegenüberstanden. 
Dazu schlug der Veranstalter 
eine modellfreundliche Lö- 
sung vor, denn die Erhöhung 
der Flugzeit wäre gleichbedeu- 
tend mit Modellverlusten ge- 
wesen. Bei 3 Minuten Flugzeit 
wurde die Vorbereitungszeit 
(Schleppzeit) auf 3 Minuten 
festgelegt. Nach dem ersten 
und einzigen Stechen nahm 
Volker Lustig den gestifteten 
Wanderpokal vom VEB Elek- 
troglas Ilmenau mit nach Dres- 
den. ig 








Butz, Siegfried Klein, Walter 
Koplin, Reichard Turegg, Ralf 
Hauptvogel, Norbert Koch, 


Walter Luksch, Bernd Bredow 
und Siegfried Gründer auf den 
Plätzen neun bis achtzehn. -pe 
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Sowjetischer Kampfhubschrauber 





Drei Etappen lassen sich in der 
Entwicklungsgeschichte des 
Hubschraubers erkennen. Die 
erste, die eigentliche Geburt 
des Hubschraubers, vollzog 
sich, als die Schraube des 
Drehflüglers die Funktion der 
Tragflächen übernahm und zur 
Tragschraube wurde. Von 
diesem Zeitpunkt an begann 
die selbständige Entwicklung 
des Hubschraubers. Sein her- 
vorstechendstes Merkmal ist 
die Fähigkeit, mit einer Start- 
und Landefläche auszukom- 
men, die nur etwas über den 
eigenen Ausmaßen liegt. 

Zusammen mit der Möglich- 
keit, praktisch in der Luft zu 
stehen, ergab sich das beson- 
dere Einsatzprofil der Hub- 
schrauber. Die Ablösung des 
Kolbentriebwerks durch die 
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Turbine leitete die zweite 
Etappe ein. Der Turbinenhub- 
schrauber war wirtschaftlicher, 
weniger störanfällig, bot mehr 
Platz für zusätzliche Ausrü- 
stungen und vibrierte ent- 
schieden geringer. Das eröff- 
nete dem Hubschrauber ein 
weites Verwendungsgebiet. 
Gleichzeitig stellte es die Vor- 
aussetzung für die Verwand- 
lung des bewaffneten Mehr- 
zweckhubschraubers in den 
Kampfhubschrauber dar. Der 
Kampfhubschrauber, Vertreter 
der dritten Etappe, ist eine 
neue Qualität im militärischen 


Hubschrauberbau. 

Heute ist es notwendig, zwi- 
schen bewaffneten Mehr- 
zweckhubschraubern und 


Kampfhubschraubern zu un- 
terscheiden. Die bewaffneten 





Mehrzweckhubschrauber ha- 
ben hauptsächlich Trans- 
portaufgaben. Von ihnen wer- 
den Luftlandetruppen und an- 
dere Einheiten sowie deren 
Technik abgesetzt. Spezialva- 
rianten hingegen können Mi- 
nen aus der Luft verlegen, 
Aufklärungsflüge durchführen 
oder zur Funkortung von 
U-Booten eingesetzt werden. 
Ihre Bewaffnung dient dabei 
dem eigenen Schutz bezie- 
hungsweise der Sicherung der 
Aufgabe. Dem Kampfhub- 
schrauber hingegen dient die 
Bewaffnung zur unmittelbaren 
Lösung des Kampfauftrages. 
Er kann gegnerische Hub- 
schrauber vernichten, Jagd- 
flugzeuge angreifen, Boden- 
Luftabwehrmittel ausschalten 
und gepanzerte Fahrzeuge und 
andere Boden- oder Seeziele 


zerstören. 
Die sowjetischen Hubschrau- 
berkonstrukteure verfolgten 


schon sehr frühzeitig das Ziel, 
den Hubschrauber durch eine 
stärkere Bewaffnung einsatz- 
breiter zu gestalten. Bereits der 
Mi-1 wurde versuchsweise mit 
Panzerabwehrlenkraketen 

(PALR) ausgerüstet. Zur Stan- 
dardbewaffnung des Mi-4 ge- 
hört eine Bordkanone. Der 
Einsatz von Raketenkassetten 
wurde jedoch ähnlich wie beim 


Mi-1 wegen des Kolbentrieb- 
werks verhindert. Erst beidem 
mit Turbinenantrieb ausgerü- 
steten Mi-8 konnte zu einer 
Bewaffnung mit Raketen über- 
gegangen werden. Der haupt- 
sächlich zum Transport ein- 
gesetzte Mi-8 besitzt vier Auf- 
hängungen für Raketenkas- 
setten. Er kann auch mit MGs 
und Kanonen ausgerüstet 
werden. Zusätzlich ist es der 
transportierten Einheit mög- 
lich, aus den Kabinenfenstern 
das Feuer zu eröffnen. 

Einen ähnlichen Weg zum 
Kampfhubschrauber beschritt 
das Konstruktionskollektiv der 
Kamow-Hubschrauber, das 
sich um einen Hubschrauber ‘ 
für die Seestreitkräfte be- 
mühte. Ebenso die polnischen 
Waffenkonstrukteure, die den 
in Lizenz gebauten Mi-2 mit 
verschiedensten Waffensyste- 
men ausrüsteten. 

Den ersten Kampfhubschrau- 
ber jedoch schufen die sowje- 
tischen Mi-Hubschrauberkon- 
strukteure. Er stellt gegen- 
wärtig den modernsten und 
schlagkräftigsten Kampfhub- 
schrauber dar. In den impe- 
rialistischen Armeen gibt es 
keinen vergleichbaren Typ. 
Die Einsatzaufgaben des 
Kampfhubschraubers sind 
vielfältig. So wird er zur 


Bekämpfung von Panzern und 
gepanzerten Fahrzeugen ver- 
wendet. Dazu verfügt er über 
vier AbschußrampenfürPALR. 
Da über den Typ der PALR 
keine Angaben oder Bildmate- 
rial vorliegen, kann man nur 
vermuten, daß es sich 
eventuell um funkgesteuerte 
PALR handelt. Weitere Ab- 
schußschienen können dem 
Anhängen von Raketenkas- 
setten dienen. Diese ungelenk- 
ten Raketen werden bei der 
Bekämpfung von Flächenzie- 
len verwendet. Gegenüber den 
bisherigen Raketenkassetten 
sind diese um einen Raketen- 
kranz vergrößert worden. 
Außerdem kann der Hub- 
schrauber auch Bomben auf- 
nehmen und diese zum Einsatz 
bringen. Inwieweit der Ver- 
schuß von Luft-Luft-Raketen 
möglich ist, kann nicht gesagt 
werden. In die Bugkanzel des 
Hubschraubers wurde eine 
MG-Bewaffnung aufgenom- 
men. In der neuesten Variante 
des Kampfhubschraubers ist 
die Bugbewaffnung durch eine 
schwere Kanone entscheidend 
vergrößert worden. Der Ein- 
satz dieser Kanone gegen 
Boden- und Luftziele dürfte 
sehr wirkungsvoll sein. In der 
Kabine des Hubschraubers ist 
Platz für eine kleinere Kampf- 
gruppe, die überraschend ab- 
gesetzt werden kann. 


Konstruktiv baut der Kampf- 
hubschrauber auf dem Mi-8 
auf. Die Triebwerksanordnung 
ist für alle Mi-Hubschrauber 
typisch und hat sich bestens 
bewährt. Die Tragschraube 
besteht aus fünf Rotorblättern. 
Das Drehmoment wird durch 
die dreiblättrige Heckschraube 
ausgeglichen. Völlig neu ist 
das einziehbare Fahrwerk, das 
auf eine hohe Fluggeschwin- 
digkeit hindeutet, die sich 
durch den am 18. Juli 1975 
aufgestellten Geschwindig- 
keitsrekord bestätigte. Die 
großen Stummelflügel dienen 
sicher nicht nur der Aufnahme 
der umfangreichen Bewaff- 
nung. Ihre aerodynamische 
Wirkung macht sich bestimmt 
bei komplizierten Flugmanö- 
vern positiv bemerkbar. Über 
welch hervorragende Flugei- 
genschaften der Kampfhub- 
schrauber verfügt, wurde beim 
Einsatz im Manöver „Karpa- 
ten” deutlich. Hier löste er 


seine Kampfaufgaben in ber- 
gigem: Gelände hervorra- 
gend. 
Die zweite Variante des Kampf- 
hubschraubers unterscheidet 
sich durch eine neue-Bugfront- 
gestaltung von der ersten 
Variante. Dem Flug- und dem 
Kampfpersonal wurde eine 
separate Kanzel eingebaut und 
so ein erweitertes Blickfeld 
geschaffen. Zusätzlich neben 
der schweren Kanone ist eine 
umfangreiche Elektronik un- 
tergebracht worden. 
Im Modellplan ist die erste 
Variante im Vierseitenriß dar- 
gestellt. Für die Heckschraube 
wareine zusätzlicheZeichnung 
notwendig. Die Trag- und 
Heckschraubenblätter werden 
nur einmalig gezeigt. Das 
Fahrwerk wird vergrößert dar- 
gestellt. Die Bewaffnungsva- 
rianten und die Bewaffnung 
sind nicht mit Material beleg- 
bar. Für die zweite Variante 
wird lediglich der Bug in den 
vier Seiten gezeigt, da sich 
sonst keine weiteren Verände- 
rungen ergaben. 
Text und Modellplan: 

Boris Lux 


Quellen 

[1] Fliegerjahrbuch 1977, VEB Verlag für Ver- 
kehrswesen Berlin, 1976: Osi. W.Kopenhagen, 
Der Hubschrauber als Waffenträger, S. 120—131 
[2] Armeerundschau 7/77; Osl. W. Kopenhagen, 
Waftensystem Hubschrauber, S.46—52 

[3] Bildmaterial 

Variante I 

Armeerundschau 10/76, S.62 

Armeerundschau 7/77, S.46 

Fliegerrevue 9/75, $.377 (Schattenriß) 
Fliegerrevue 7/77, 5.274 

Aviacia i Kosmonautika 5/76, H Titel 

Aviacia i Kosmonautika 6/77, $.3 

Letectvi + Kosmonautika 9/74, $.340—341 
Letectvi+ Kosmonautika 16/75, 5.639 

Variante I} 

Armeerundschau 7/77, S.50—51 

Volksarmee 45/77, $.9 und 25/77, $.8 
Militärtechnik 11/77, S.526 

Aviacia i Kosmonautika 7/77, $.24—25 

Aviacia i Kosmonautika 10/77, S.5 (Tarnanstrich) 
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Kleine Aerodynamik 


für den 


Modellhubschrauber- 


Piloten (1) 





Wie in keiner anderen Modellflugklasse hängt der Erfolg des 
Modellhubschrauber-Piloten von seinem Wissen und seiner 
Reaktionsschnelligkeit ab. Es sei an dieser Stelle eindringlich 
darauf hingewiesen, daß man nur mit einem technisch einwand- 
freien Modell auf dem Fluggelände erscheinen und die not- 
wendigen Sicherheitsvorkehrungen treffen sollte, um andere 
Kameraden und Zuschauer nicht zu gefährden. Der Umfang 
unseres dreiteiligen Beitrages ist natürlich sehr beschränkt, 
bietet jedoch eine Grundlage, um selbständig weiterarbeiten zu 


können. 


® 
Hubert Goller 


Aerodynamik des Haupt- und 
Heckrotors 

Zwischen Hubschrauber und 
Flächenflugzeug besteht ein 
wesentlicher Unterschied in 
der Erzeugung der Auftriebs- 
kräfte und Steuermomente. 


Damit an den starren Flächen | 


eines Flugzeugs Auftrieb ent- 
stehen und die Ruder 
steuernde Momente erzeugen 
können, ist ein Minimum an 
Geschwindigkeit der gesamten 
Maschine gegenüber der um- 
gebenden Luft erforderlich. 
Anders beim Hubschrauber, 
hier kann der Rumpf stillste- 
hen, weil sich seine Auftriebs- 
und Steuerorgane mit großer 
Geschwindigkeit auf Kreis- 
bahnen bewegen und so die 
erforderliche Anströmung ent- 
steht. Zur Eingrenzung. sei 
gesagt, daß wir uns hier nur 
mit einrotorigen Hubschrau- 
bern mit einer Heckausgleichs- 
schraube beschäftigen wer- 
den. (Der Hauptrotor wird bei 
allen folgenden Ausführungen 
als von oben gesehen rechts- 
drehend angenommen, man 
kann sie sinnentsprechend auf 
linksdrehende Rotorsysteme 
anwenden.) 
Aerodynamische 
griffe 
Rotorkreisfläche A: 
A ist die Fläche, die von einem 
Blatt während einer Umdre- 
hung überstrichen wird. 


Grundbe- 


“ 


0) 
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Rotorkreisflächenbelastung c: 
Sie ergibt sich aus dem Ge- 
samtgewicht, dividiert durch 
die Rotorkreisfläche. 


ass 0) 


Füllgrad des Rotors m: 

m ist das Verhältnis der 
Summe der Blattflächen zur 
gesamten Rotorkreisfläche 
und liegt in der Größenord- 
nung 0,07 bis 0,095. 


JA Blatt 
A 


Drehebene des Rotors: 

Als Drehebene wird diejenige 
Fläche bezeichnet, die die Spur 
der Blattspitzen einschließt. 
Sie steht bei den in Modellen 


6) 


m= 





üblichen starren Rotoren senk- 
recht auf der Antriebsachse. 
Winkelgeschwindigkeit w eines 
Blattes: 

Die  Winkelgeschwindigkeit 
eines Blattes ist der von ihm 
überstrichene Winkel pro Zeit- 
einheit und direkt von der 
Drehzahl n des Rotors abhän- 


gig. 
w=2rn-n (4) 


Umfangsgeschwindigkeit u: 
Die Umfangsgeschwindigkeit 
der einzelnen Blattschnitte er- 
gibt sich aus der Winkel- 
geschwindigkeit des Blattes 
und der jeweiligen Entfernung 
von der Drehachse (Bild 1). 
uU=wr (6) 
Der Umfangsgeschwindigkeit 
entspricht eine Anströmung 
des Blattelementes in Richtung 
der Drehebene von gleicher 
Größe. 

Einstell- und Anstellwinkel: 
Der Einstellwinkel p des Blat- 
tes ist der Winkel zwischen der 
Profilsehne und der Drehebene 
des Rotors (Bild 2). 

Der Anstellwinkel «& ist der 
Winkel zwischen der Profil- 


örtlicher Betrag der Umfangs- 


geschwindigkeit 


= Rotorachse 
| 








Bild 1: Verteilung von u über den Blattradius 


Profilsehne 






Bild 2: Einstellwinkel 





Drehebene 





sehne und der effektiven An- 
strömrichtung Ver. Zur Auf- 
triebserzeugung muß pro Zeit- 
einheit eine bestimmte Luft- 
masse den Rotor von oben 
nach unten durchströmen, wo- 
bei sich ver aus der vektoriellen 
Addition beider Geschwindig- 
keiten ergibt (Bild 3). 
Azimutwinkel \ des Blattes: 
Um die Position eines Blattes 
während einer Umdrehung 
kennzeichnen zu können, wird 
der Azimutwinkel Y verwen- 
det. Er ist der Winkel, der durch 
die Längsachse des Rumpfes 
und die Blattachse einge- 
schlossen wird. Er wird, be- 
ginnend über dem Heckträger 
in Richtung des Blattumlaufes, 
von 0 bis 360 Grad gezählt 
(Bild 4). 

Auftrieb und Widerstand: 

Bei der Drehung des Blattes 
entsteht eine resultierende 
Luftkraft, die sich, bezogen auf 
die Richtung der anströmen- 
den Luft, inzwei Komponenten 
zerlegen läßt. Die in Richtung 
der Strömung wirkende Kom- 
ponente ist der Widerstand, 
während die’ senkrecht dazu 
wirkende Komponente der 
Auftrieb ist. ‚Diese Betrach- 
tungsweise ist bei den Starr- 
flüglern üblich, beim Hub- 
schrauber jedoch unnötig, da 
uns hier mehr die Kraftwir- 
kungen auf den Rotor inter- 
essieren. Deshalb zerlegen wir 
die Luftkraftresultierende bes- 
ser in eine Normalkraft, welche 
senkrecht zur Drehebene wirkt, 
und eine Tangentialkraft, die 
entgegen der Drehrichtung in 
der Rotorebene wirkt. Erstere 
ergibt in der Summe an allen 
Blättern den Rotorschub S, 
und letztere ist die Ursache für 
das Entstehen des Rotormo- 
mentes. Die Tangentialkräfte 
können jedoch auch unter - 
bestimmten Strömungsbedin- 
gungen zur antreibenden Kraft 
des Blattes werden (Autorota- 
tion). Die Normalkräfte an den 


einzelnen Blättern stehen im- 
mer senkrecht auf der Dreh- 
ebene des Rotors (Bild 5). 


Kräfte am Hauptrotor 

Wie wir im vorhergehenden 
Abschnitt gesehen haben, 
greifen am Hauptrotor haupt- 
sächlich zwei Kräfte an. Das ist 
einmal das Rotordrehmoment, 
das von der Antriebslage über- 
wunden werden muß. Es ruft 
ein vom Betrag her gleich 
großes Gegendrehmoment 
des Rumpfes Mru hervor, 
welches durch das Gegen- 
moment des Heckrotors aus- 
geglichen werden muß. Die 
zweite Kraft ist der Ro- 
torschub S. Er ist abhängig 
von Blattfläche, Blattprofil, 
Rotordrehzahl und Einstell- 
winkel der Blätter. Für die 
Steuerung der Größe des 
Rotorschubes kommen also 
verschiedene Parameter in 
Frage. Er läßt sich einmal über 
die Rotordrehzahl regeln, oder 
aber man verändert den kol- 
lektiven Einstellwinkel der 
Blätter. Unter kollektiver 
Einstellwinkelveränderung 
verstehen wir die gleichsin- 
nige, sich während eines Blatt- 
umlaufes nicht ändernde 
Einstellwinkelsteuerung aller 
Blätter. Sie wird international 
mit Pitch-Steuerung bezeich- 
net. Im weiteren wird für die 
Steuerung des kollektiven 
Blatteinstellwinkels die Kurz- 
form Pitch verwendet. Die 
Veränderung des Pitches der 
Blätter hat wesentliche Vor- 
teile. Man kann die Drehzahl 
des Rotors bei allen Leistungs- 
regimen im Fluge immer auf 
einem hohen Wert halten und 
erzielt dadurch stets eine effek- 
tive Wirkung des Stabilisie- 
rungs- und Steuerkreisels. Der 
Hauptrotor hat aber nicht nur 
die Aufgabe der Erzeugung des 
Auftriebs, sondern es läßt sich 
mit ihm das Modell auch um 
die Längs- und Querachse 





Profilsehne 








tatsächlicher Verlauf von p 
bei einem Blattum- 





Bild 3: Anstellwinkel 
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Bild 4: Azimutwinkel 


R= resultierende Luft- 
kraft 

A = Auftrieb 

W = Widerstand 

N = Normalkraft 

T = Tangentialkraft 


Bild 5: Drehmoment und Schub am 


Rotor 


chen, besitzt der Rotor nicht 
nur eine Einrichtung zur Steue- 
rung des kollektiven. Blatt- 
einstellwinkels, sondern er hat 
in Form der Taumelscheibe 
eine Einrichtung, die es er- 
laubt, den Einstellwinkel der 
Blätter während einer Umdre- 
hung sich ständig wiederho- 
lend, also zyklisch, zu verstel- 
len. Die Wirkungsweise der 
zyklischen Blattverstellung 
wollen wir im folgenden un- 
tersuchen. Zur Veranschauli- 
chung dienen die Bilder 6 und 
7. Sie zeigen den Verlauf des 
Einstellwinkels eines Blattes in 
Abhängigkeit von W und der 
Neigung der Taumelscheibe. 

Wir wissen aber, daß die 


steuern. Um dies zu verwirkli- | Schubkraft des einzelnen Blat- 


Bild 7: g bei 








Neigung der Tau- 


melscheibe nach rechts 







180 


Fs= Gesamtschub 

I = Auftriebskomponente 

fz= Zug und Kippkom- 
‚ponente 





Bild 8: Asymmetrischer Rotorschub bei 
Neigung der Taumelscheibe von vorn 
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tes von verschiedenen Größen 
abhängig ist. Die Drehzahl und 
der Pitch ändern sich aber bei 
der Betätigung der Tau- 
melscheibe nicht. Also schluß- 
folgern wir, daß durch die über 
die Rotorkreisfläche unter- 
schiedlich verteilten Einstell- 
winkel und die damit verbun- 
dene Anderung des effektiven 
Anstellwinkels an den Blättern 
auch eine asymmetrische Ver- 
teilung des Rotorschubes ver- 
bunden sein muß. 

Wie aus Bild 8 ersichtlich ist, 
kann man über die Verände- 
rung des zyklischen Einstell- 
winkels die Richtung der 
Schubkraft des Rotors je nach 
Neigung der Taumelscheibe 
beeinflussen. Zerlegt man die 


geneigte Rotorschubkraft wie- 
der in verschiedene Kompo- 
nenten, so erkennenwir, daß in 
der Gestalt der unausgegliche- 
nen Kraft F, ein Moment 
entsteht, das den Hubschrau- 
ber um die Längsachse nach 
vorn neigt. (Entspricht Einstel- 
lung der Taumelscheibe aus 
Bild 6.) 


Fortsetzung im nächsten Heft 
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Einfache Diagramme 
zur Bestimmung des Schwerpunkts 


von Freiflugmodellen 





Die Berechnung des Schwer- 
punkts (S) eines Modells nach 
der Neutralpunkt-(ND)-Theo- 
rie ist in[1] und[2] vorgestellt 
worden. Die folgende No- 
mogrammdarstellung wertet 
die Ergebnisse aus und er- 
möglicht es, mit allgemeinen 
geometrischen Abmessungen 
direkt die Schwerpunktlage 
abzulesen und Aussagen zur 
Stabilitätsreserve des Flug- 
modells zu machen. 


Die in der Literatur vorgestell- 
ten Berechnungen beziehen 
sich prinzipiell auf die 
Rechteckfläche von Tragflügel 
und Höhenleitwerk. Das be- 
deutet, daß der reale Tragflü- 
gel (Trapez, Ellipsenohren) auf 
eine rechteckige Ersatzfläche 
transformiert werden muß. Im 
Bild 1 stellt die graue Fläche 
die Ersatzfläche mit tmyrı 
(Gleichung 1) dar, während die 
stark ausgezogene Fläche der 
reale Tragflügel mit der Tiefe 
des Wurzelprofiles tr ist. Je 
nach Umrißform der Tragflä- 
che wird sich die Lage der 
Ersatztragfläche gegenüber 
der realen Tragfläche um die 
Profilverschiebung x verän- 
dern. Die geometrische Be- 
deutung dieser Profilverschie- 
bung ist zum Verständnis im 
Bild 1 durch Gegenüberstel- 
lung beider Profile gezeigt. Die 
Tabelle im Bild 1 gibt mit den 
Gleichungen (2) und (3) die 
Formeln der Profilverschie- 
bung « für die Trapezohrfläche 
und Ellipsenfläche an. Für eine 
Rechteckfläche und Tragfläche 
mit fluchtender Nasenleiste 
istk = 0. 

Aus den geometrischen Zu- 
sammenhängen wurde im 
Bild 1, Gleichung (4), die Länge 
des wirksamen Leitwerkhe- 
belarmesL formuliert. 

Das im Bild 2 gestaltete No- 
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' mogramm gestattet es, mit 


den nun bekannten Größen 
direkt die Zuordnung des Neu- 
tralpunkts des Modells — an — 
zur Ersatztragfläche abzulesen. 
Mit dem zu wählenden Stabili- 
tätsfaktor y in den Grenzen 
0,15=y=0,25 (gültig für die 
Klasse F1A[3]) kann im Bild 3 


unmittelbar die erforderliche 
Stabilitätsreserve -e- bestimmt 
werden. Damit ist auch die 
Lage des Schwerpunkts, be- 
zogen auf die Ersatztragfläche, 
eindeutig festgelegt (vgl. 


Skizze im Bild 2). 
Die Schwerpunktangaben für 
das Flugmodell beziehen sich 


stets auf das Wurzelprofil. Die 
Gleichung (5) im Bild 1 er- 
möglicht die Umrechnung aus 
den vorher ermittelten Größen 
unter Berücksichtigung der 
Profilverschiebung , und gibt 
den Abstand Nasenvorder- 
kante—Schwerpunkt an. 

Durch die Anwendung der 

















im, Hl = Ersatzflächentiefe 





trı = Wurzelprofiltiefe 











Aügelumriß 


Bild 1: 





Profilverschrebung - & 





l=iy+tyı +4 (tm,uı = tm,Ft)-36 (4) 


fan Foytra-e (5) 


Zuordnung des realen Flügelumrisses zur rechteckigen Ersatztragfläche 

























































































H= Leitwerkstreckung 
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Bild 2: Nomogramm zur 
Neutralpunktbestimmung 
Bild 3: Bestimmung der 


Stabilitätsreserve -e- 
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Nomogramme istes einerseits 
möglich, die Schwerpunktlage 
schnell zu bestimmen. An- 
dererseitskönnen die Einflüsse 
von Geometrieänderungen auf 
die Lage des Neutralpunktes 
und die Stabilitätsreserve gut 
und anschaulich übersehen 
werden. 

Dr. Volker Lustig 


Literatur: 

[1] Beuermann, 
„Wie erreiche ich eine 
gute Längsstabilität' 
in: „Der Flugmodell- 
bau“, Hefte1 und 2 
1958, C.Lange Verlag 
Duisburg 


[2] Thies, 
„Die Bestimmung der 
Schwerpunktlage”,mbh 
77 


[3] Lustig, 

„Vergleichende Aus- 
wertungen zur Geome- 
trie und zu Stabilitäts- 
faktoren an erfolgrei- 
chen F1A-Modellen der 
Jahre 1969—1977", un- 
veröffentlichtes Tabel- 
lenmaterial. 


Raketen- 
starts 


Zu den Ill. 
Weltmeisterschaften im 
Raketenmodellsport trafen 
sich Sportler aus elf Ländern 
Anfang September 1978 in 
Jambol, VR Bulgarien. 
Ausgeschrieben waren die 
Kategorien S-7 
(maßstabgerechte, 
vorbildgetreue und 
startfähige Raketenmodelle), 
S-3-A (Fallschirmzeitraketen), 
S-6-A (Zeitraketen am 
Flatterband) und S-4-D 
(Raketengleiter mit 
Triebwerken bis zu 40N.s). 
Dabei mußte das 
sieggewohnte USA-Team mit 
Erstaunen zur Kenntnis 
nehmen: Die bulgarische 
Mannschaft erkämpfte sich 
dank ihrer guten 
Kollektivarbeit in allen vier 
Kategorien den 
Mannschaftssieg, bei den 
vorbildgetreuen 
Raketenmodellen belegten 
die bulgarischen 
Wehrsportler mit ihren 
Sojus-Raketenmodellen sogar 
die .ersten drei Plätze. 
Lediglich in der Klasse S-4-D 
konnte sich der Amerikaner 
Yongren siegreich 
durchsetzen. 
Gute Gemeinschaftsarbeit 
praktizierte auch die 
polnische Mannschaft mit 
den Sportlern aus der CSSR. 
Das Resultat: In der Klasse 
S-3-A wurden die Polen 
Joroncik Weltmeister und 
Wroblowski Dritter. Anton 
Repa aus der CSSR wurde in 
der Klasse S-6-A vor Lubow 
(Bulgarien) und Rogkow 
(UdSSR) Weltmeister. 

Fred Tittmann 
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Details am Segelbootmodell 





Der Modellsegler Rainer Renner aus Finsterwalde kann auf lange Erfahrungen im Bau 
und beim Sport mit Modellsegeljachten verweisen. In unserer Beitragsfolge „Details 
am Segelboot” gibt er Hinweise über den Aufbau der Takelage und der Segel für 
Modelle der Klasse F5. Der Autor, der mit seinen Modellen bei der 
23. DDR-Meisterschaft in Halle in allen drei Fernsteuer-Segelklassen zu Medaillen 
kam, verzichtet in seinen Zeichnungen auf Maßangaben, da er für den Nachwuchs 
lediglich Möglichkeiten des Aufbaus zeigen will. 





Schotenführung 


In den F5-Klassen hat es sich als zweckmäßig erwiesen, die 


Schoten auf Deck zu führen, weil sie hier leicht zugänglich sind. 
Von der Trommel der Schotzugmaschine läuft die Schot unter 
Deck, durch die Umlenkung (1) und endet in einem Ring (2). Die 


Bild 1 





Umilenkung ist etwa 20 mm außer Mittschiffs nahe dem Bug 
befestigt. Vom Ring (2) verlaufen die Fockschot (3) und die 
Großschot (4) durch Umlenk- und Führungsösen (5) zum Fock- 
bzw. Großbaum. Der Gummistrang (6) hat die Aufgabe, die Schot 
immer straff zu halten, damit sie nicht von der Trommel der 
Schotzugmaschine springt. 


Umlenkrohr 

Eine einfache Art, die Schot 
umzulenken, besteht darin, ein 
Messingrohr (1) entsprechend 
der Zeichnung zu biegen und 
eine Auflageplatte (2) anzulö- 
ten. Beides wird mit EP 11 in 
das Deck(3) eingeklebt. Die 
obere Öffnung soll dicht über 
dem Deck liegen. Das Rohr 
darf, besonders an den Enden, 
keine scharfen Kanten haben, 
an denen die Schot(4) 
scheuert. 





Bild 2 


Umlenkrolle 

Um den Kraftverlust bei der Umlenkung der Schot zu verringern, 
kann man eine Umlenkrolle einsetzen. 

Die Rolle(1) ist in einem Gehäuse(2) gelagert, das aus zwei 
gedrückten Messingschalen besteht. Diese werden entsprechend 
der Zeichnung ausgearbeitet und nach dem Einsetzen der Rolle 
verlötet. An den Seiten des Gehäuses werden zwei in der Mitte 
rechtwinklig abgekantete Bleche (3) angelötet. Mit zwei Schrau- 
ben (4) wird die Einheit mit dem Deck (5) verschraubt, das man 
hier mit Alublech verstärken sollte. Die Rolle darf im Gehäuse (2) 
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seitlich nur wenig Luft haben, damit die Schot (6) nicht von der 
Rolle springen kann. 


Bild 3 








Gestaltung der Fockbefestigung 

— mit einem festen Vorstag 

Bei einer Takelage mit drehbarem Mast und festem Vorstag wird 
in den Vorstag (1) eine Gewindebuchse (2) eingeklebt. Mit dem 
eingeschraubten Haken(3) wird der Vorstag in die Öse (4) 
eingehängt. Die Öse (4) istim Deck (5) verschraubt. Das im Vorstag 
eingeklebte Blech (6) steckt in einer Nut des Fockbaumes (7) und 
ist mit diesem lose verschraubt. Der Niederholer (8) ist am Fuß des 
Vorstages befestigt und in der Schelle (9) eingehängt. Die 
Fock ist in einer Nut des Fockbaumes eingezogen und wird mit 
einer Schnur (10) an Pos. 6 befestigt. Durch den Fockbaum wird 
der Vorstag immer entspechend der Segelstellung gedreht. 


Bild 4 





— mit losem Vorstag 

Am meisten verbreitet ist zur Zeit diese Fockaufhängung. In dem 
meist runden Fockbaum (1) ist eine Drahtöse (2) eingesetzt, in der 
der Vorstag (3) befestigt ist. Er besteht aus Stahlseil. Der Vorstag 
wird durch den Saum der Fock gezogen. Mit einer Schnur (4) wird 


die Fock an Pos. 2 befestigt. An der Schelle (5) sind eine gefloch- 
tene Perlonschnur (6) und ein Haken (7) angebracht. Dieser wird 
in die auf Deck aufgeschraubte Schiene (8) eingehängt. 
Das Maß „L” soll etwa'/s der Fockbaumlänge betragen. 
Am hinteren Ende des Fockbaumes empfehle ich die Segelbefe- 
stigung wie am Großbaum. 





— mit im Deck befestigtem Fockbaum 

Diese Fockbefestigung, bei der ebenfalls kein Niederholer not- 
wendig ist, trifft man besonders in der Klasse F5—10 an. 

Der aus Stahlseil bestehende Vorstag (1) istindem Saum der Fock 
eingezogen und trägt am unteren Ende einen Haken (2). Mit 
diesem wird der Vorstag in die Schiene (3) eingehängt. Die Fock 
ist mit einer Schnur (4) am Haken befestigt. In dem Fockbaum (5) 


un 
Details am Schiffsmodell (42) Fläc 


Bild 6 





ist eine Lagerung (6) eingeklebt (Welle mit kugelgelagertem 
Mantel). Diese wird in eine Hülse(7) geschoben, die sich im 


Deck (8) befindet. 


Fock und Großbaum sind nur am Ende verbunden. Bei der 
Herstellung ist besonders darauf zu achten, daß der Vorstag (1) 
und die Hülse (7) genau parallel verlaufen. 


Fortsetzung im nächsten Heft 
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Als Flächenanker werden Pa- 
tentanker mit erhöhter Hal- 
tekraft bezeichnet. Mit 
TGL 25505 wurden in der DDR 
ab Oktober 1970 kleinere aus 
Stahlblechen und Rundstahl 
geschweißte Flächenanker von 
3,5, 8, 10 und 12 kg Masse als 
Nenngrößen standardisiert. 
Seit Juli 1975 sind nurnoch die 
Nenngrößen 5 und 10 im Stan- 
dard belassen worden. Unsere 
Abbildung zeigt die Nenn- 
größe 10 im Maßstab 1:10.Die 
Nenngröße 5 erhält man mit 
einer für den Modellbau aus- 
reichenden Genauigkeit, in- 
dem die Abmessungen des 
Ankers der Nenngröße 10 auf 
70 % verringert werden (Maße 
durch 1,4 teilen). Die Anker 
nach TGL 25505 sind feuer- 
verzinkt. Im Stützblech befin- 
det sich je ein Loch zum 
Einschäkeln eines Bojenstan- 
ders. Die Ankerkette bzw. das 
Ankerseil wird ebenfalls mit 
einem Schäkel nach 
TGL 20440 am Stock befe- 
stigt. 
Seit 
Flächenanker 


Dezember 1970 sind 
aus Stahlguß 


nach TGL 25509 standardi- 
siert. Unsere Abbildung stellt 
einen Anker der Nenngröße 15 
(Masse =15 kg) im Maßstab 
1:10 dar. In der Tabelle sind 
alle Nenngrößen und die dazu 
gehörenden standardisierten 
Abmessungen enthalten. 
Dabei sind im Standard die 
Abmessungen für Nenn- 
größe 7500 und darüber noch 
nicht festgelegt. Die relativ 
geringe Anzahl der festgeleg- 
ten Abmessungen läßt fabrika- 
tionsbedingte Verbesserungen 
und unterschiedliche Einzel- 
heiten bei den verschiedenen 
Nenngrößen zu. So scheint 
nach Fotos bei größeren An- 
kern das Querjoch an der 
Unterkante ausgekehlt zu 
sein (siehe Darstellung!). 

In der Tabelle sind gleichzeitig 
die wichtigsten Abmessungen 
für Ankerröringe nach 
TGL 16451 enthalten. Auch 
hier sind die Größen für einige 
Anker noch nicht standardi- 
siert. Bei der Form A ist der 
Bolzen im Röring vernietet, bei 
der Form B wird er einge- 
schweißt. Die Breite „b" ist 


gleichzeitig dieNenngröße des 


Rörings. 
Außer den in der Tabelle 
zugeordneten Nenngrößen 


sind im Standard noch fest- 
gelegt: 


b di dd e 


152 115 282 480 
158 115 282 500 
163 120 300 520 
168 120 300 550 
175 130 316 570 
183 140 330 600 
195 150 350 650 
Flächenanker einschließlich 


Röringe werden geteert gelie- 
fert. Deshalb ist ihr Anstrich in 
den meisten Fällen schwarz, 
nur bei weiß gestrichenen 
Passagierschiffen sind auch 
die Anker meist weiß gestri- 
chen. 

Die Zeitschrift SEEWIRT- 
SCHAFT zeigt als Titelbild des 
Heftes 2/76 das Heck des Bin- 
nenfahrgastschiffes „Wladimir 
Iljitsch”. Hier ist der Heckanker 
gut zu erkennen. Es ist ein 
Flächenanker nach TGL 25509 


von 700 kg Masse, die Bug- 
anker wiegen je 1320 kg. In 
ihrer Zugkraft entsprechen sie 


. Jedoch Ankern von 900 kgbzw. 


1750 kg Masse, z.B. von Gru- 
son-Ankern, wie sie in mbh- 
Details Nr. 13, Heft 8'73 unse- 
rer Zeitschrift, beschrieben 
sind. Das gibt bei diesem 
Fahrgastschiff bereits eine 
Masse-Einsparung von 
1060 kg. Noch deutlicher wird 
der ökonomische Nutzen der 
Anwendung der Flächenanker 
z.B. bei den Warnemünder 
Frachtschiffen des Typs 
„Merkur”. Hier weisen die drei 
Flächenanker (davon ein Re- 
serveanker) von je 4500 kg die 
gleiche Zugkraft wie Gruson- 
Anker von 6000 kg Masse auf, 
also insgesamt eine Gewichts- 


ersparnis von 4,5 Mega- 
pond. 

Herbert Thiel 
Quellen: Fachbereichsstan- 


dards TGL 16451, 25505, 
25509; Zeitschrift SEEWIRT- 
SCHAFT, Heft 2/76 und 3/77. 
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FLÄCHENANKER 10 
TGL 25505 M1:10 
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Zu unserem Bauplan 








Schwimmwagen 


PTS-M 








® 

Joachim Damm 
1. Besondere Hinweise beim 
Aufbau des Schwimmwagens 
PTS—M 


1.1. Allgemeine Richtlinien 
Die Technologie des Aufbaus 
des Modellsistso gewählt, daß 
mit üblichen Handwerkzeugen 
gearbeitet werden kann und 
keine besonderen Werkstoffe 
erforderlich sind. 

Das verwendete Ausgangs- 
material ist weitestgehend 
handelsüblich. Als Kleber wird 
grundsätzlich Kontaktkleber 
(Mökol) verwendet, der — wie 
im Maschinenbau üblich — in 
Form von „Schweißnähten” 
die Teile miteinander verbin- 
det. Ausnahmen bilden u.a. 
das komplette Fahrwerk und 
die Gegenmuttern zur Befesti- 


gung des Oberteils, die mit | 


Epasol EP 11 wegen derhohen 
Beanspruchung in die Wanne 
eingeklebt sind. Auf den Zeich- 
nungen sind die EP-11-Kle- 
bestellen besonders gekenn- 
zeichnet. 

Vor dem Aufriß der Teile ist 
unbedingt die Faserrichtung 
des Holzes zu beachten. Ihre 
Lage ist auf den einzelnen 
Skizzen gekennzeichnet. Aus- 
geschnittene oder gesägte 
Teile sind zu entgraten, Metall- 
teile von Oxyd oder Fett zu 
säubern (Schmirgelleine- 
wand). 

Zum Beschleifen der Kanten 
oder Schnittflächen des Holzes 
(Balsa- oder Sperrholz) eignet 
sich am besten eine Holzfeile, 
die man sich aus einer Leiste 
von 18x6x250 mm anfer- 
tigt und mit Sandpapier halb- 
seitig belegt. Obwohl Kontakt- 
kleber schnell trocknet, sollte 
man sich vor einer Weiterver- 


arbeitung auf eine hinrei- 
chende Aushärtung orientie- 
ren. 

Noch eine Bemerkung zur 
Qualität der Arbeit: Es ist beim 
Anreißen, Aussägen bzw. 
Trennen der Teile auf höchste 
Maßhaltigkeit zu achten! 

Sind Anpassungen erforder- 
lich, wird in den Zeichnungen 
darauf verwiesen. Eine Be- 
maßung z.B. 130*" heißt, daß 
das Teil 131 mm zu schneiden 
ist und nachträglich auf 
130 mm geschliffen. wird (ge- 
nauer Kantenabschluß). 


1.2. Aufbau der Wanne 

Die Positionen 1 und 2 werden 
spiegelbildlich angerissen, 
ausgesägt und ohne die Lö- 
cher A und B gebohrt, (beide 
Teile unterscheiden sich nur 
durch die Löcher A und B). Der 
Zusammenbau ist in folgender 
Reihe durchzuführen: Teile 1 
und 2 auf den Wannenboden 
(Pos.3) bei Überdeckung der 
Kontrollrisse aufsetzen, an- 
schließend Teile 5, 6, 7 ankle- 
ben. Der Wannenboden wird 
nach Trockenzeit der Sei- 
tenteile (Pos. 1 und 2) über die 
Rundung dieser Teile hoch- 
gezogen und verleimt (als 
Hilfsmittel geschliffene Steck- 
nadeln verwenden). Abschlie- 
ßend Teil 4 aufkleben. Durch 
Anlegen von Kehlnähten 
(außer im Bereich der späteren 
Bohrungen 3) erhält die 
Wanne ihre Stabilität. Fugen 
werden mit Holzkitt ausgefüllt, 
aushärten lassen und beschlei- 
fen. Während die Wanne trock- 
net, werden die Schwingen- 
begrenzer (Pos.8) und die 
Vorderachse (Pos.9) vorberei- 
tet, die Löcher ®3 in den 


Seitenteilen gebohrt, beide 
Positionen eingeschoben und 
verleimt. 

Der handelsübliche Motor- 
Getriebe-Block ist entspre- 
chend der Zeichnung durch 
Abkneifen des Bleches bzw. 
Austausch der Abtriebsachse 
(Pos.11 und 12) zu verän- 
dern. 

Die Lager zur Aufnahme der 
Fahrschwingen bestehen aus 
jeweils 2 Muttern M3 
(Pos.20). Mittels Zylinder- 
schrauben M3 als Mon- 
tagehilfsmittel werden die 
Muttern von innen und außen 
gegen die Seitenteile der 
Wanne geschraubt und mit 
Epasol festgeklebt. Nach dem 
Erhärten des Klebers sind die 
Zylinderschrauben herauszu- 
drehen (Muttern nicht fest 
anziehen). Nun erfolgt die 
Montage des Motor-Getriebe- 
Blocks (Pos.15). In die An- 
triebsräder (Pos. 16) sind mit 
einer Rundfeile (8 3 mm) ge- 
genüberliegende Kerben ein- 
zufeilen. In diese Kerben müs- 
sen sich die Stifte (Pos. 13) so 
einlegen, daß beim Anziehen 
der Muttern (Pos. 17) die An- 
triebsräder (Pos. 16) fest mit 
den Halbachsen (Pos. 11 u. 12) 
verbunden werden. Die 
Außenseiten der Muttern sol- 
len dabei mit den Außenflä- 
chen der Achsen abschlie- 
Ren. 

Der Motor-Getriebe-Block wird 
eingesetzt, die Löcher A und B 
durchgeringelt, anschließend 
gebohrt und nach Zwischen- 
legen der Mutter (Pos. 14) mit 
der Wanne verschraubt. 

Mit der Anfertigung der 
Schwingen (Pos.21), der da- 
zugehörigen Einzelteile sowie 


der Federgegenlager (Pos. 28, 
29) ist das Fahrwerk komplett, 
wird jedoch noch nicht an der 
Wanne befestigt. 

Nach dem Aufkleben der Futter 
(Pos.32 und 33) auf den 
Wannenboden erfolgt Zu- 
schnitt und Zusammenbau der 
Tastenleiste (Pos. 34). Die Hart- 
holzauflage (Pos.35) ist mit 
EP 11 an den Wannenseiten zu 
befestigen. 

Mit den Teilen 46 und 47 
(Schotten und Batterieeinlage) 
wird die Komplettierung der 
Wanne abgeschlossen. 


1.3. Der Rohbau des Modells 
Mit dem genauen Aufriß und 
der Montage der Teile 42 und 
43 wird der Sitz zwischen 
Wanne und Oberteil bestimmt. 
Die Teile 42 werden auf die 
Teile 43 spiegelbildliich nach 
Zeichnung aufgesetzt und ver- 
leimt. 

Der Spritzschutz (Pos. 42/43) 
ist nun so an die Wanne 
anzuhalten, daß er mit der 
Hinterkante der Wanne bündig 
steht und Unterkante (Pos. 43) 
mit der Oberkante der Pos. 1 in 
einer Linie fluchtet. Danach 
werden die Löcher & 3 durch- 
geringelt und in Pos.1 ge- 
bohrt. 

Nach ausreichender Trocken- 
zeit wird der Spritzschutz mit 
der Wanne verschraubt und 
die Muttern Pos. 45 mit EP 11 
festgelegt (beachten, daß der 
Spritzschutz rechtwinklig zur 
Wanne steht!). 

Pos.48 wird rechtwinklig auf 
den Spritzschutz aufgeklebt. 






N 
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Innen keine „Kehlnaht‘ ziehen, 
sonst Verzug der Seitenteile 
nach innen! 

Die weitere Montage erfolgt in 
der Reihenfolge Pos. 49, 50,51, 
52 (steht unten etwa 1 mm 
über Pos. 51), 53, 54, 55, 59, 57, 
u... 60,61. 

Teil 59 wird in Wasser gehalten 
und über einen zylindrischen 
Körper von etwa 40mm © 
(Haarlackflasche) mittels 
Gummiringen aufgespannt. 
Nach dem Trocknen (etwa 
24 Stunden) erfolgt der Ein- 
bau, wobei das Teil eingepaßt 
wird (Überlänge abtrennen). 
Die Rifflung in der Pos. 57 wird 
mit einer Reißnadel (im spitzen 
Winkel ansetzen, sonst Fa- 
serriß!) eingezogen. Zu beach- 
ten ist, daß die Aussparungen 
in den Teilen 57 und 58 so 
sitzen, daß beim Abnehmen 
des Oberteils der Aufbau nicht 
an den Tastenschaltern bzw. 
am Getriebeaufsatz „hängen“ 
bleibt. Demzufolge sind die 
Bohrungen (Pos.58) und der 
Getriebeausschnitt (Pos.57) 
ggf. nachzuarbeiten. Pos.58 
wird durch ununterbrochene 
„‚Kehlnähte“ mit den Teilen 51 
und 1 fest verbunden. Über- 
stehende Kanten (z.B. Pos.50, 
52 usw.) werden verschliffen. 
Damit ist der Rohbau des 
Modells abgeschlossen. 


1.4. Der weitere Ausbau des 
Modells 

In der weiteren Reihenfolge 
wird die Ladefläche einschl. 
Auspuff, Seitenverstärkung 
(Pos.93) und Motor-Getriebe- 
Abdeckung (Pos. 85—91) aus- 
gebaut. 

Der Aufbau der Heckklappe 
geht aus den Zeichnungen 
hervor. Es ist ratsam, zunächst 
den Heckklappenboden fertig- 
zustellen und ihn im. Bereich 
der Röhrchen an die Pos. 54 zu 
leimen. Genau anhalten, aus- 
richten, nachleimen! Die Heck- 
klappe wird dann in waage- 
rechter Stellung komplet- 
tiert. 

Auf Pos. 118 wird der gekürzte 
Nippel Pos. 119 gedreht und iin 
Verschlußstellung verleimt. 
Pos. 117 ist in der Länge so zu 
wählen, daß die Heckklappe 
etwa 15 Grad negativ zur La- 
defläche geneigt ist. 

Die Auffahrrampen werden als 
gesonderte Baugruppe gefer- 
tigt und mittels Pos. 121 mit 
dem Heckteil verbunden. Beim 
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Ausbau des Fahrerhauses ist 
eine bestimmte technologisch 
bedingte Reihenfolge zu 
beachten. 

Zunächst erfolgt die Komplet- 
tierung der Inneneinrichtung 
wie Fahrersitze, Schalthebel 
usw. Die Kabine ist dann innen 
mit olivgrünem Spannlack zu 
streichen. Danach sind die 
Scheiben einzuziehen (außer 
Frontscheiben). Nach Ab- 
schluß der Innenarbeiten wird 
die Kabine mittels Pos.71 
verschlossen. 

In der weiteren Reihenfolge 
wird der Bug komplettiert. Die 
Konsole zur Aufnahme des 
Wellenabweisers (Schablone 
nach Zeichnung 10/046 anfer- 
tigen) wird noch befestigt. Im 
Anschluß wird der Wellenab- 
weiser montiert. 

Nach Einführen der Steckver- 
bindung (Stahl & 1) wird die 
Pos. 154 auf den Bug geklebt. 
Durch Lukendeckel, Lampen, 
Scheinwerfer usw. wird der 
Bugteil komplettiert. 

Auf die Zeichnung 10/046 sind 
die nach außen gewölbten 
Sicken erkenntlich. Ihre Nach- 
bildung wird durch Stahl 
&1...1,5 erreicht. Entspre- 
chend der Zeichnung ist der 
gerichtete Stahldraht (oder 
Kupferdraht) zu schneiden und 
aufzukleben. 

Weitere, besondere Hinweise 
sind nicht erforderlich. Der 
Auf- und Ausbau wird posi- 
tionsweise vorgenommen. 


1.5. Die Oberflächengestal- 
tung und Farbgebung 
Abnehmbare Einzelteile des 
Modells wie z.B. Pos. 171,124, 
168, 163, 164 usw. werden 
entfernt. 

Das Modell wird mit einer 
Paste aus Puder, Kontaktkleber 
und Spannlack eingestrichen 
und zum Trocknen etwa 
12 Stunden abgelegt. 

Nach dem Trocknen erfolgt das 
Verschleifen mittels feiner 
Schmirgelleinewand. Mit 
2 Grundanstrichen und 2 Deck- 
anstrichen erhält das Modell 
seine Farbgebung. 

Da im allgemeinen Metallteile 
den Spannlack schlecht an- 
nehmen, kann mittels Lack- 
sprüher nachgespritzt werden. 
Vorsicht, Scheiben abdek- 
ken! 

Die Farbgebung ist in folgen- 
den Farbtönen vorzuneh- 
men: 


olivgrün: 

Oberteil, Wanne 

schwarz: 
Vorwärmeabdeckung 
(Pos.135), Pos.143 Auspuff 
innen, Lampenring, Schein- 
werferring 

rot (blau): 
Rücklichter (Stoplicht) 
schwarz (weiß): 
Hilfsstange Pos. 168 
weiß: 
Wasserlinienzeichen, 
sches Kennzeichnen 
silber: 

Lampen- und Scheinwerfer- 
vorderseite 

dunkelgrün: 

Plane (hinter Kabine befesti- 
gen) Spritzschutz (Teppichein- 
faßband verwenden) 

Die Frontscheibe wird zwi- 
schen die beiden Teile 176 
geklebt, die vorher konserviert 
wurden. Die Außenkanten des 
Scheibenaufsatzes werden ge- 
spachtelt, geschliffen und zu- 
letzt nachgestrichen und auf- 
geklebt. 

Das Schleppseil Pos. 172 wird 
nach Fertigung der Schlingen 
an beiden Enden (kleben) in 
Silberbronze getaucht und 
nach Foto befestigt. Zuletzt 
werden die Scheibenwischer 
(Stahl & 1 mm) aufgesetzt und 
mit dem Scheibenaufsatz ver- 
klebt. 


takti- 


1.6. Fertigstellung des Fahr- 
werks 

Die Schwingen, bereits oliv- 
grün gespritzt, werden nach 
Zeichnung 10/046-01 montiert 
und mit der Wanne gelenkig 
verbunden. Die Druckfedern 
werden nach der Verschrau- 
bung aufgedrückt. 

Als Kette eignet sich die vom 
VEB Spielwaren Eisfeld ver- 
wendete Weich-PVC-Kette. Sie 
muß aus 4 Einzelketten durch 
Stoßen zu zwei passenden 
Laufketten verbunden werden. 
Das Stoßen geschieht durch 
Erwärmung der Kettenenden 
über einen Lötkolben bis zum 
Zeitpunkt einer sichtbaren Ge- 
fügebewegung. Durch schnel- 
les Andrücken der Kettenen- 
den wird eine feste (ge- 
schweißte) Verbindung her- 
gestellt. Die Kette hat dann die 
richtige Spannung, wenn das 
Obertrum kaum wahrnehmbar 
durchhängt. 

Vor dem Montieren der Lauf- 
und Umlenkräder werden die 
Achsen leicht geölt. Kein Fett 


verwenden, weil sich bei Fahr- 
ten durchs Gelände Sandkörn- 
chen an überstehenden Fettre- 
sten festsetzen. 


1.7. Die Schaltung des Mo- 
dells 

Die Schaltung ist aus der 
vereinfachten Schaltskizze er- 
sichtlich. 

Als Motoren können sowohl 
4,5-V-Motoren 3600 U/min als 
auch 6-V-Motoren 6000 U/min 
verwendet werden. Bei 
6-V-Motoren ist der Motor- 
Getriebe-Block etwas weiter 
auszuklinken. 

Da bestenfalls eine Nennspan- 
nung von 12 V anliegt, ist eine 
Überbelastung des 4,5-V-Mo- 
tors nicht zu befürchten. Durch 
jahrelange Praxis und Versu- 
che ist diese Belastung ohne 
Schadfälle nachgewiesen. 


2. Die Auslegung des PTS-M 
als Standmodell 

Die reichliche, detaillierte Aus- 
stattung des Funktionsmodells 
läßt bereits die Einordnung des 
Modells in die Kategorie der 
Standmodelle zu. 

Der Aufbau erfolgt analog dem 
Funktionsmodell. Auf den Ein- 
bau des Motor-Getriebe- 
Blocks kann verzichtet werden 
(einschl. Stromversorgung). 
Statt dessen ist die Abdeckung 
Pos.85, 86, 87 beweglich zu 
gestalten, um den Blick ins 
Wannenunterteil freizuge- 
ben. 

Das Unterteil ist nach den Ver- 
öffentlichungen in der Zeit- 
schrift „Militärtechnik‘‘, Heft 
12/76, zu gestalten. 

Weiter ist zulässig, auf alle 
beweglichen Teile (als Funk- 
tionsteile) zu verzichten (Lu- 
ken, Klappen). Besonders für 
Anfänger ist der Aufbau des 
PTS-M als Standmodell ge- 
eignet. 

Die Farbgebung istanalog dem 
Funktionsmodell. 
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Biete Funkfernst. Pilot ungebr. 
f. 300,— M. 

Zuschr. an 1170 DEWAG, 
9010 Karl-Marx-Stadt, PSF 215 


Verkaufe Funkfernsteuerung dp 5 
4 Jahre alt, wenig gebraucht mit 
Rudermaschine etwa 1600,— M. 


Verkaufe 10-Kanal-Tipp- 
Anlage (Reha) mit 5 Bellamatic 
und 2 Servomatic, alles 
betriebsbereit für 800,— M; 
3-Kanal-Proportionalsender 
(Eigenbau) mit einem Kreuz- 
knüppel 450,— M; 2-Kanal- 
Empfänger mit eingebautem 
2-Kanal-Servoverstärker 
400,— M sowie 2 Varioprop- 
Rudermaschinen 300,— M. 


Suche Bezugsmöglichkeit für Me- 
thandol u. 2,5—5 cm” G. Motor. 
Verk. G. Motor 1,8 cm”. Zuschr. 

an MJL 4340 DEWAG, 1054 Berlin 


K.-H. Fischer, 142 Velten, 
Schillerstr. 89 


Biete HB Motor 3,5 m’, ungebr., 
250,— M, suche Miniprop. 


Verk. für Modellbau best. geeign. 
kleine mech. Drehmaschine (umgeb. 
Uhrmacherdrehbank), Spitzenhöhe 
über Support 40 mm, Spitzenweite 
140 mm, Tischform m. Dreibackf., 
Spannzangen, ohne Antrieb Preis 
650,—M. 


Suche ‚Fliegerjahrbuch‘ 1962 u. 
1973, „Flugzeuge aus aller Welt” 
Band | und Il. Verkaufe G. Miel 
„Ferngesteuerte Modelle selbst 
gebaut‘, neuwertig 


Lux 277156 DEWAG, 1054 Berlin 


Angebote an 
G. Jacob, 6902 Neulobeda, 
K.-Zier-Str. 1 


Suche Matchbox-Katalog u. 
Matchbox-Modelle. 

Angeb. m. Preis an Er 4043/78 
DEWAG, 501 Erfurt, PSF 985 


Wolfgang Richter, 
934 Marienberg, 


Dembowski, 1136 Berlin, 
Zschopauer Str. 25 


Am Tierpark 46 
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Bei den DDR-Meisterschaften erregten die 
IImenauer mit ihrer eindrucksvollen Mo- 
dell-Parade (links) ebenso Aufsehen, wie 
mit ihrem Modell eines Formel-1-Wagens 
im Maßstab 1:6 (unten im Vergleich zu 
einem normalen 1 :8-Modell), das sein 
Erbauer, Otto Hergeth, mit einem 10-cm?- 
Motor ausrüstete 


Ohne Anlaßmaschine ist der RC-Auto- 
modellsport nicht denkbar. Peter Pfeil aus 
Plauen (ganz unten) baute sich diese 
praktische „Startbox“. Neben einem 
mechanischen Anlasser, der auch im „Ein- 
mannbetrieb“ funktioniert, ist der leicht 
zu transportierende Koffer mit Stromver- 
sorgung für die Glühkerze und einer elek- 
trischen Kraftstoffpumpe versehen. Die 
IImenauer (links im Bild Otto Hergeth) 
verwenden einen umgebauten Hand- 
schleifbock — und zur Not tut’s auch ein 
Fahrrad, wie es die Neubrandenburger 
zeigen 


Fotos: Geraschewski, Kämpfe 





